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Beilagen zur Zeitung 
hemnenfents - Bei nyungen: haare f 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. UERMANIT 


1. Rei Besng duren «te Post (innerhalb des Deutsch- ar : 
Ceaterreichisehen ' ustgebietes) und durch jede B u.ch- (Beutheitasae 8,/SW.) einzusenden, 
andlung vierteljährlih. „ce 2.2... 4 Mk Insertionspreis / 
v7 Bei direceter Zusendunz nn’er S'reifband d’irch die für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum \30 PL, 


Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Ossterr, Pustgebiet jährlich 3  % 120 Mil 


a : R EU TER » 3 2300 Beilagen in Quart werden den von den Kisenhalın- 
fur sänmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, Verwaltungen und den durch den Buchhande! Deideonen R 
pranmmnerando frankirt an die Kasse desV ereins (Köng- Exemplaren für 12 Mark beigelegt zu 
grätzers r. 132 SW, hier) eınzusenden, : j i r gelegt. I 
Samn liche offizielle Inserate sin an ‚die Expedition Y ır Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
der Zeittnz (Bahuhofstr, 3 SW) einzusenden, Mantıseripto Kost (nicht auch durch die Expedition) bezogengn 
ängegen unter der persönlichen Adresse des Relacteurs: Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
h Dr. jur. W. Koch, > 5 Commissionär für den Buchhandel: Pj 
. Berlin W., Landgrafen-Strasse 16. re Buchhandlung Albert Nruck u. Co., Berlin S., Ritterstr. 86, d + 
[) ds 
1 = , 
9 St f) ©, 
5 E . 
Ri » ®. 
» - 
3 Org an des V ErFEINS. 


"Acht endzwanzigster Jahrgang. 
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Berlin, den 4. Juli 1888. 


iInhnlx: 


Kartogräphische Darstellung d.! Altdamm-Colberger Eisenbahn. Omnibusüberführungen in Leipz. | Verschiedenes: 
Güterbewegungs-Statistik. ‘ Eisern-Siegener Eisenbahn. Eisenbahnratbs-Sitzung. Verein für Eisenbahnkunde: Lö- 

Vereins-Mittheilungen. Gernıode-Harzgeroder Eisanb. | Die Eröffnung der Bulgar. Bahn- sung der Preisaufgabe. 
Rundschreiben. Weimar-Rastenberger Eisenb, strecke Zaribrod- Vakarel. Bulgarische Eisenbahn. 

Aus dem Deutschen Reich: Werra-Eisen)ahn. Aus der Schweiz: OrEiblle Ankbiren: 
Aufstellung von Neigungszeigern. Kreis Altenaer Schmalspur-E. Konzessionsertheilungen. 1 de BANBe St | 
Einnahmen und Bahne: öffnungen Mecklenb. Fried:ich Franz-E, Nordostbahn. 2. Verl a Dan 

im Mai 1888. Triptis-Blankenstein. Splügenbahn. 3. de Se er an 
Eröffnung von Bahnlinien und Kölner Centralbahnhof. Eisenbahnrechtliche Entschei- 2 Bil Se 

Stationen am 1. Juli d. J. Aus Sachsen: dungen Oesterreichischer u. | ;' nah FBekt ket 
Eisenbahn Braunschweig-Oebis- Personenverkehr zu Pfingsten ‚Ungarischer Gerichte. 6 ER RS 

felde. 1888. Nichthaftung der Eisenbahn für ae ee er 
Eisenbahn Höchst-Königstein. | Arbeiterzüge. Amtshandlungen der Post. Privat-Anzeigen. 


Kartographische Darstellung der Güterbewegungs-Statistik. 


a Eee a ET FE NE ETF AR IR 


In der diesjährigen No. 23 dieser Zeitung ist bereits auf 


die neue Ausgabe der kartographischen Darstellung der Güter- Versand aus dem Verkehrs- 
bewegungs-Statistik aufmerksam gemacht und auf die mehr- bezirk 
fachen Verbesserungen hingewiesen worden, durch welche die 
neue Bearbeitung dieses, im Auftrage des Preussischen Herrn No.17 No. 18 No.19 No.54 
Ministers der öffentlichen Arbeiten herausgegebenen Werkes e) on 038: 8 
sich auszeichnet. Es wird von Interesse sein, die auf den ein- ie r BA PERLE S 
zelnen Kartenblättern zur Darstellung gebrachten statistischen nach a3 IS: 358 I g 
Ergebnisse einiger dieser Frachtartikel (Braunkohlen, Stein- Jahre| & xr Zi 23 ie le ei $ 
kohlen, Roh- und Faconeisen) hier näher zu beleuchten und BE Re 3 
nachzuweisen, in welchem Umfange die Bahnbeförderung dieser ES Ne N 
; Artikel von den Produktions- bis zu den Verbrauchsplätzen und er. ERGSN- Mar, Se an 
die Produktion selbst in bestimmten Gebietstheilen des Deut- 5 | bare = 
| schen Reichs und des Auslandes aufgetreten, und in welchem & 23..|83% 
j Masse der Schiffsverkehr auf den Deutschen Strömen, der See- t t t t t 
verkehr in einzelnen Hafengebisten Au w. an der Güterbewe- FEAR REIT TE, VETENETCHE RT 
gung im allgemeinen theil genommen hat. i 
IE Das ]. Kartenblatt bringt wieder die Braunkohlen- “ ne | rl IR LLC 6dg 
bewegung zur Darstellung, welche die folgenden vier Bezirke: N a & 980 Ei, 980 
1. Regierungsbezirk Merseburg und Erfurt und Thüringische Mrlstddantsch“ ; : er; mi 
a andy N 1a 1655| 430572] 432957 
nn: | 1885| — | — | 1017| 378553| 376570 
B. ee Magdeburg und Herzogthum Anhalt | 71], Norddeutsch- 
(No. 18); | land?) . ; |680792 |1805745| 734036] 405335|3625908 
‚4. Provinz Brandenburg (No. 17), 1995 BO 1857 106 7243% 3SC17 9997295 
in denen hauptsächlich die Ziffern des Versandes hervortreten, tteldentsche..) 5 2 ; 6 
a die m die Produktion dieses Artikels wichtigsten Bezirke land‘) 1886 | 9144| sıccılı72309lıa7s918l3306709 
uf erkennen lässt. a INATR|  errol17 #7 aRel 19r2ge2| 3990007 
id Während der Versand aller Bezirke (einschl. der vom dektich 1855.| 20478\| 6721175785 .19589643229093 
„. Auslande nach Deutschland auf dem Bahnwege beförderten ende 1886 | aosı8  — 170 79094| 102082 
4 Gewichtsmengen) 3125063 t beträgt, behandelt die nachfol- NE HE N 1005 | 9410| — 580, 72243) %013 
| gende Uebersicht, in welcher in gleicher Weise, wie bei Zus — vage REEL TE BE uTIendn 
der vorjährigen Besprechung, sämmtliche Verkehrsbezirke ‚des usammen N ee le Ri Kr 
Deutschen Reiches zu 5 geographisch und wirthschaftlich näher 1565 OL Kong 2122156239 7274337 


zusammenhängenden Gebieten vereinigt worden, eine Gesammt- | 
menge von 7467611 t, welche aus obigen 4 Gruppen zum Ver- | TTT h : 
sand gelangte, und zwar: 1) 2) 3) 4) 5) Siehe nächste Seite. 


“ 
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Aus der vorstehenden Uebersicht geht hervor, dass der 
Versand aus den 4 Hauptproduktionsgebieten und zwar aus: 


1886 1885 
dem Regierungsbezirk Merseburg und 
Erfurt und Thüringischen Staaten 39,9 pOt.| 34,1 pCt. 
BOHWERT. Re RE rear ER 30,175; 
dem. Regierungsbezirk Magdeburg und 
Herzogthum Anhalt RR Re N 26,97, 
» «der Provinz Brandenburg KEFar AU 80.5 
betrug und von diesen Mengen 
“ «Nordwestdeutschland . . . . . . . O1 pCt.| 00 pOt. 
Süddeutschland. ae... wm Aue, 58, Dan 
6 Norddeutschland M,"4H „ms se. ee aaa, Aal 5 
Mitteldeutschland.Y 2 ur U En TAn Sn, 4AA, „ 
Ostdeutschland . . . .» . L4r 5 1875 
empfing. / 


Der Verbrauch von Braunkohlen aus den mehrbezeich- 
neten 4 Hauptbezirken, welcher gegen das Vorjahr um 192 674 t 
zugenommen hat, blieb wie bisher auf Nord- und Mitteldeutsch- 
land, insbesondere auf die Verkehrsbezirke No. 17 (Provinz 
Brandenburg [Berlin]), No. 18 (Regierungsbezirk Magdeburg 
und Herzogthum Anhalt) und No. 19 (Regierungsbezirk Merse- 
burg und Erfurt und Thüringische Staaten) beschränkt; von 
den in denselben zur Beförderung kommenden Mengen ein- 
heimischer Kohle (zusammen 5073 672 t, 1885 5086 698 t) ver- 
blieben in jenen Bezirken allein 4076646 t (1885 3494 803 t), 
also 80,3 pCt. (1885 68,7 pCt.), welche über die Grenzen der 
eigenen Bezirke nicht hinausgingen. 


Die aus den Böhmischen Braunkohlenrevieren eingeführten 
2393919 t (1885 2188239 t) gingen hauptsächlich mit 


1886 1885 nach: 
1308421 t = 54,5 pCt. | 55,0 pCt.| dem Königreich Sachsen, 
426 5025, = 1059 171 Bayern, 
4.070, Ua LT ar ER { den übrigen Staaten Süd- 
deutschlands, 
405 335 „ — 17,0 Ivan Norddeutschland, 
79.283... e 332°, BST5 den Regierungsbezirken 


Liegnitz und Breslau. 


Weder für das nordwestliche Deutschland noch für eine 
Reihe von Verkehrsbezirken Süddeutschlands sind Bezüge von 
een aus den Böhmischen Kohlenrevieren zu ver- 
zeichnen. 


In betreff der Braunkohlenproduktion, welche nach 
den A (vom Kaiserlich Statistischen Amte) mitgetheilten 
endgültigen Feststellungen der früheren vorläufigen Angaben 
auf 15626986 t (1885 15355117 t) beziffert werden, ist zu be- 
merken, dass. hiervon 12567 365 t = 80,4 pCt. (1885 80,8 pCt.) auf 
Preussen, davon 11580895 t (1885 11385500 t) auf den Ober- 
bergamtsbezirk Halle, der Rest auf die übrigen Deutschen 
Staaten kommt. 


Von den geförderten Kohlen gelangten 5726856 t 
= 36,6 pOt. (1885 5 699668 t = 37,3 pCt.) und zwar hiervon allein 
5 648574 t im Gebiete des Preussischen Staates zur Beförderung 
auf den Eisenbahnen. \ 


I) Weserhäfen: Bremen, Bremerhafen u. s. w.; Emshäfen: 
Papenburg, Leer, Emden; Ruhrrevier der Provinz Westfalen und 
der Rheinprovinz; Provinz Westfalen (ausschl. des Ruhrreviers); 
Rheinprovinz; Ruhrort, Duisburg und Hochfeld. 


?) Saarrevier von Neunkirchen bis Trier; Lothringen; 
Elsass; Bayerische Pfalz; Grossherzogthum Hessen ausschl. 
der Provinz Oberhessen; Grossherzogthum Baden; Ludwigs- 
hafen und Mannheim; Königreich Württemberg und Hohen- 
zollernsche Lande; Königreich Bayern. 


. %) Provinz Pommern ausschl. Häfen; Ostseehäfen: Stettin, 
Swinemünde u. s. w.; Grossherzogthum Mecklenburg - Schwerin 
und Strelitz, ausschl. Häfen; Ostseehäfen: Rostock, Wismar, 


Lübeck, Kiel; Provinz Schleswig - Holstein und Fürstenthum 


Lübeck, ausschl. Häfen; Elbhäfen: Altona, Hamburg u. s. w.; 
Provinz Hannover, Kr. Rinteln, Herzogthum Braunschweig; 
Oldenburg, ausschl. Häfen; Stadt Berlin; Provinz Brandenburg; 
Regierungsbezirk Magdeburg und Herzogthum Anhalt. 


4) Regierungsbezirk Merseburg und Erfurt und Thürin- 
gische Staaten; Königreich Sachsen; Provinz Hessen-Nassau, 
Kreis Wetzlar, Provinz Oberhessen. 


°) Provinz Ost- und Westpreussen, ausschl. Häfen; Ostsee- 
häfen: Memel, Königsberg, Danzig u. s. w.; Provinz Posen; 
Regierungsbezirk Oppeln; Stadt Breslau; Regierungsbezirk 
Liegnitz und Breslau, ausschl. der Stadt Breslau, 


‚ Schleswig-Holstein an der Nordsee) zur Ausfuhr. 


Po en Ha 


Die auf 4084930 t (1885 3 647 774, t) angegebene Ein fuh r 


unter Hinzurechnung der oben. bezeichneten Produktionsziffer 
ergibt eine Verbrauchsmenge von 19701914 t (1835.18 937 320 t) ; 
da hiervon 8125063 t = 41,2 pCt. (1885 7890645 t = 41,7 pCt.) 
auf dem Bahnwege befördert wurden, so ergeben sich 11 576 851 t 
— 58,9 pCt. (1885 58,8 pCt.) als durch Landfuhrwerk, auf 
Flüssen und Kanälen befördert, auf Lager verblieben oder in 
eigenem Bedarf an den Förderungsgruben verwendet. 
Unter denjenigen Orten, welche mehr als 1000 t ver- 
sandt oder empfangen haben, treten 
a) im Versand besonders folgende hervor: AR 
.. mit 162529 t 


Meuselwitz mit 674535 t | Frohse . . 

Bitterfeld . . . ,„ 608675 „| Oberröblingen . „ 150 „ 
Luckenau ... ..' .„ 437798 „| Teuplitz. . ... „143820, 
Volpke 2... „> 289.870, 1.Biendorf 7... 77 7 „tauaus 
Senftenberg . . ,„ 272408 „| Beutersitz. . . „ 129277 „ 
Förderstedt . . ,„ 250995 „| Wolffen. .. ... „7116811 , 
Eggersdorf . . „250960 „Magdeburg . . „ 114170, 
Nachterstedt.. . „ 178307 „| Offleben. . . . „112483 „ 
während 


bh) im En:pfang hauptsächlich: 
Berlin mit 550 058 t 
Dessau „ 
Halle „ " | 
zu nennen sind. Zub muss auf das in der Einleitung über den 
Ortsverkehr Gesagte hingewiesen werden, 


Was den Braunkohlenverkehr auf den Deutschen 
Wasserstrassen betrifft, so treffen wir denselben haupt- 
sächlich im Stromgebiet der Elbe an; indess erscheinen auf ie 
Karte — des Kaummangels wegen — nur diejenigen Schiffs- 
stationen, bei denen Mengen von mindestens 1000 t — im Ein- 


Ei 


oder Ausgang, zu Berg bezw. zu Thal — nachgewiesen wurden. 


Unter Berücksichtigun 
waren im Stromgebiet 


dieses eingeschränkten Nachweises 
er Elbe 


a) im Eingang 


zu Thal zu Berg 
320246 t | 94,76 


wovon hauptsächlich auf Magdeburg 79 pCt. —_ 
„ Dresden 15: 2 — 
„ Berlin 4 n 82 pCt. 
b) ım Ausgang 


zu Thal 
8830 t _ 


wovon auf Magdeburg 52 pCt. 
„ Berlin 48 


entfallen. 7 


Der Durchgangsverkehr, welcher, wie bereits im 
Eingange dieser Mittheilungen hervorgehoben wurde, auf der 
Karte selbst überhaupt nicht zur Darstellung gebracht werden 


konnte, sondern nur tabellarisch nachgewiesen wurde, ist — 


ebenfalls im Stromgebiet der Elbe— an einer Reihe von Hafen- 


en Schleusen u. s. w. zur Aufschreibung gelangt. Nach 


etzterer ergibt sich eine Beförderung von: 
1662946 t zu Thal und 113315 t zu Berg 


wovon hauptsächlich 
— 


auf Schandau (Zoll- auf Freyburg (Unstrut) 21 pe; 
i SERIE 


grenze) 7...» ke „83 pt. |. 5. Berlinae m m 
„ Niegripper Schleuse :„ Rathenower 

(Plauer Kanal) . .10 „ | Schleuse (Havel) . 30 „ 
kommen. 


Seewärts gelangten von den Deutschen Zollaus- 
schlüssen: Hamburg 1042 t, Altona 2475 t (mit 2357 t nach 


(Fortsetzung folgt.) 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 2474 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der Maximalradstände (ab- 
gesandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 2481 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend. Vorlagen für die diesjährige Generalver- 
sammlung des Vereins (abgesandt am 2. d. Mts.), 


zu Berg ; 


BD 


} 


RE 
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Aus dem Deutschen Reich. 
Aufstellung von Neigungszeigern. 
‘ In der Gestaltung der neben den Eisenbahnlinien im Ge- 


IE + 
(AB 


fallwechsel aufgestellten sogenannten Neigungszeiger, welche 


den Lokomotivführern die Neigungen und die zugehörigen 
Längen der befahrenen Strecken, sei es durch auf- oder abwärts 
gerichtete Arme, oder durch die auf Tafeln gezeichneten, nach 
oben oder unten gerichteten Dreiecke angeben, ist ein erfreu- 
liches Streben nach weiterer Verbesserung bei den Deutschen 
Eisenbahnverwalturgen erkennbar. “a 

Während vor ungefähr zehn Jahren 90 pCt. der damals 
im Betriebe befindlichen Strecken mit Neigungszeigern ver- 
sehen waren, deren Angaben nur im Vorbeifahren gelesen 
werden konnten, hat seitdem ein allmählicher Uebergang zu 
Neigungszeigern von solcher Gestalt stattgefunden, welche es 
ermöglicht, die auf denselben befindlichen Angaben schon im 
Entgegenfahren abzulesen. Nach den neuerdings vom 
Reichs-Eisenbahnamt angestellten Erhebungen sind gegen- 
wärtig bereits 54 pCt. der vorhandenen Strecken mit Neigungs- 
zeigern der letzteren Art versehen. Es ist anzunehmen. dass 
dies zur weiteren Erhöhung der Betriebssicherheit beitragen 


. wird. 


Versuche, die Neigungszeiger mit Leuchtfarbe anzu- 
streichen, um deren Angaben auch bei Dunkelheit erkennbar 
zu machen, haben einen günstigen Erfolg nicht gehabt, da die 


Leuchtkraft der Farbe sich als unzureichend erwiesen hat. 


Einnahmen und Bahneröffnungen im Mai 1888. 

Die vom Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, im „BReichs- 
Anzeiger“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse 
Deutscher Eisenbahnen für den Monat Mai d. J. ergibt 
für die 67 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden 
Monat des Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung 
gezogen werden konnten, mit einer Gesammt - Betriebslänge 
von 33949,70 km, nachstehende Einzelnheiten: Im Mai d.J. 
war die Einnahme aus. allen Verkehrszweigen auf 1 km 
Betriebslänge bei 46 Bahnen, mit zusammen 33 224,83 km, höber 
und bei 21 Bahnen, mit zusammen 725,37 km (darunter 1 Bahn 
mit vermehrter Betriebslänge), niedriger als in demselben 
Monat des Vorjahres. In der Zeit vom Beginn des Etats- 


nee bis Ende Mai d. J. war dieselbe auf 1 km Betriebs- 


änge bei 50 Bahnen, mit zusammen 31 868,60 km, höher und bei 
17 Bahnen, mit zusammen 2081,10 km (darunter 2 Bahnen mit 
vermehrter Betriebslänge), geringer als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung stehenden 
Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rech- 
nung verwalteten Bahnen, betrug Ende Mai d. J. das 
gesammte konzessionirte Anlagekapital 21 609 900 „44 (14 655 000 
Mark Stammaktien, 2454900 44 Prioritäts - Stammaktien und 
4 500 000 #4 Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen 
Strecken, für welche das Kapital bestimmt ist, 88,97 km, so 
dass auf je 1 km 244816 44 entfallen. Bei den unter Privat- 


verwaltung stehenden Privatbahnen betrug Ende Mai d. J. 


das gesammte konzessionirte Anlagekapital 578458229 4 
(305 516 550 4 Stammaktien, 79 381 650 4 Prioritäts-Stammaktien 
und 193 560 029 „4 Prioritätsobligationen), und die Länge der- 
jenigen Strecken, für welche dieses Kapital bestimmt ist, 
3798,36 km, sodass auf je 1 km 152292 4 entfallen. Er- 
öffnet wurde am 1. Mai die Strecke Löwenberg - Templin 
33,08 km (Königliche Eisenbahndirektion Berlin). am 15. Mai 
die Strecke Wehbach-Freudenberg 10,50 km (Königliche Eisen- 
bahndirektion Elberfeld), am 26. Mai die Strecke Nidda- 
Schotten 14,18 km (Grossherzoglich Hessische Staatseisen- 
bahnen). 


Eröffnung von. Bahnlinien und Stationen am 1. Juli d. J. 
Am 1. Juli d. J. sind 

1. im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin 
von der im Bau befindlichen Eisenbahn Stralsund-Rostock 
die 43,33 km lange Strecke Stralsund-Velgast- 
Ribnitz nebst der 11,42 km langen Anschlussstrecke 
Velgast-Barth mit den Stationen Damgarten, Ribnitz 
und Barth für den Gesammtverkehr, den Stationen 
Martensdort, Velgast, Horst, Altenwillershagen und Kenz 
für denselben Verkehr mit Ausnahme von Leichen und 
Fahrzeugen, und den Stationen Pantelitz, Kummerow und 
Redebas lediglich für den Personen- und Gepäckverkehr, 

2. im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Han- 
nover die 980 km lange Bahnstrecke Laasphe- 
Feudingen mit den Stationen Friedrichshütte und Feu- 
dingen (für den Personen-, Gepäck-, Güter- und Vieh- 
verkehr) und der Haltestelle Sassmannshausen (für den 
Personen- und Gepäckverkehr) (siehe Offizielle Anzeigen 
in No. 49 S. 11 d. Ztg.), 

3. die Schmalspurbahn Hildburghausen - Heldburg 
für den Personen-, Gepäck- und Güterverkehr, 25,0 km, 
mit den Stationen und Haltestellen ab Hildburghausen: 
Leimrieth, Stressenhausen, Bedheim, Simmershausen, Streuf- 


280759 


— 15 — 


dorf, Seidingstadt, Völkershausen und Heldburg (siehe 
Offizielle Anzeigen S, 478 dieser Nummer), 

4. die Schmalspurbahn Gernrode-H.arzgerode, Fort- 
setzung der Bahnstrecke Gernrode-Mägdesprung 7,3 km, 
mit den Stationen Klostermühle, Alexisbad und Harzgerode 
dem Personen-, Gepäck- und Güterverkehr (siehe Otfizielle 
Anzeigen in No. 50 S. I d. Ztg.), 

5. im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Elberfeld 
der an der Bahnstrecke Lennep - Dahlerau gelegene Halte- 
punkt Wilhelmsthal (für den Personenverkehr) 

dem Betriebe übergeben worden. 


Eisenbahn Braunschweig-Oebisfelde. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Magdeburg ist mit 
der Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn’, 
untergeordneter Bedeutung von Braunschweig nach Oebisfelde 
beauftragt worden. 


Eisenbahn Höchst-Königstein. 

Die Konzession für eine Schmalspurbahnlinie Höchst am 
Main, Unterliederbach, Oberliederbach, Niederhofheim, Münster, 
Kelkheim, Hornau, Schneidheim, Königstein im Taunus ist, wie 
die „Voss. Ztg.“ meldet, den Herren Sönderop & Co. und 
M. Pollak & Co. ertheilt worden. Die Kostenvoranschläge im 
Betrage von 1160000 4 sind genehmigt und ist das Kapital 
durch die Eisenbahnunternehmung bereits ausgewiesen. Der 
Bau der Bahn soll noch im Herbst 1888 begonnen werden. 


Altdamm-Colberger Eisenbahn. 

In der Generalversammlung wurde die Bilanz genehmigt, die 
Dividende für die Prioritätsaktien auf 4% pCt., für die Stamm- 
aktien auf 3 pCt. festgesetzt und der Direktion Entlastung 
ertheilt. Die ausscheidenden Mitglieder des Aufsichtsraths sind 
wieder gewählt worden. 


Eisern-Siegener Eisenbahn. 
In der Generalversammlung am 23. v. Mts. wurden die An- 
träge des Aufsichtsraths einstimmig angenommen und die aus- 
scheidenden Mitglieder desselben wiedergewählt. 


Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn. 

Zum Bau einer Zweigbahn von Alexisbad nach Günthers- 
berge soll nach Beschluss des Aufsichtsraths das Kapital um 
375000 44 Stammaktien und 300000 „4 Stamm-Prioritätsaktien 
erhöht werden; von ersteren übernimmt Anhalt 200000 44, 
Kreis Ballenstedt 50000 4, Stadt Quedlinburg 25 000 4, den 
Rest Bergwerksbesitzer u.s. w. Weiter wird der am 14.d. Mts. 
stattfindenden Generalversammlung noch vorgeschlagen, eine 
in 5 Jahren rückzahlbare schwebende Schuld von 300000 4 zur 
Beschaffung von Güterwagen aufzunehmen. 


Weimar-Rastenberger Eisenbahn. 

Die Bilanz für die Zeit von der Eröffnung der Bahn am 
26. Juni 1887 bis Ende 1837 zeigt, dass die Betriebs- und sonsti- 
gen Einnahmen bis auf einen Betrag von 1567 44 die Ausgaben 
der Verwaltung decken. Dieser Betrag wird auf nächstes Jahr 
vorgetragen. | 

Werra-Eisenbahn. 

In der Generalversammlung waren 37 Aktionäre mit. 3 290 
Aktien und 79 Stimmen vertreten; die beiden ausscheidenden 
Verwaltungsrathsmitglieder, Oberbürgermeister Kammerherr 
v. Stocmeier von Hildburghausen und Landrath Ziller von 
Meiningen wurden wiedergewählt, die vorgelegte Bilanz und 
Gewirn- und Verlustrechnung für 1887 genehmigt, die Ent- 
lastung ertheilt und die Vertheilung einer Dividende von 1% pÜt. 
an die Aktionäre beschiossen. 


Kreis Altenaer Schmalspur-Eisenbahn. 
Zum 27. d. Mts. ist die Generalversammlung einberufen, 
auf deren Tagesordnung auch ein Antrag wegen Vermehrung 
des Grundkapitals steht. 


Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn. 

Die Aktionäre werden zu einer ausserordentlichen General- 
versammlung auf den 28. d. Mts. einberufen zur Beschlussfassung 
über den Antrag der Gesellschaftsvorstände auf Uebernahme 
des Baues und Betriebes einer Sekundärbahn von Malliss nach 
Lübtheen mit Gleisarschlüssen für die Mecklenburgischen Kali- 


'salzwerke Jessenitz. 


Triptis-Blankenstein. \ } 
Der Staatsvertrag zwischen Preussen, Sachsen-Weimar, 

Schwarzburg - Rudolstadt, Reuss älterer und jüngerer Linie 
ie Herstellung einer Eisenbahn von Triptis über Ziegen- 
rück, Remptendorf, Ebersdorf, Lobenstein nach Blankenstein 
ist nach dem „Berl. Act.“ nun endgültig abgeschlossen und der 
Bau dieser neuen Verkehrslinie gesichert. Dieselbe wird 63 km 
lang, davon entfallen auf Weimar 27 km mit 293.000 .4 Grund- 
erwerbskosten, Reuss j. L. 15,7 km mit 350000 ‚4 Grund- 


RATE I 


erwerbskosten, Preussen 19,4 km mit 197 000 44 Grunderwerbs- 
kosten und Reuss ä. L. 7,9 km mit 113000 „4 Grunderwerbs- 
kosten. Der Bauaufwand beträgt für den Preussischen Staat 
9090000 .“4 Das Hauptbüreau hat in Lobenstein seinen Sitz, 
woselbst schon am 1. d. Mts. ein Königlicher Baumeister mit 
seinem Personal eingetroffen ist. 


{ .Kölner Centralbahnhof. 

Die Akademie für Bauwesen hat bei dem Wettbewerb 
für die Gebäude des neuen Central-Personenbahnhofs in Köln 
nach Angabe der „Köln. Ztg.“ den ausgesetzten ersten Preis 
von 5000 4% dem Prof. Frentzen in Aachen, von den beiden 


„zweiten Preisen — je 2000 „4 — den einen den Architekten 
\ Hartel und Neckelmann in Leipzig und den änderen den Archi- 


tekten Schreiber und Schreiterer in Köln und’ Bauinspektor 
Beisbarth in Stuttgart zuerkannt. :Für den Hartel und Neckel- 
mann’schen Entwurf hat der Herr Minister auf Antrag der 
Akademie den Preis auf 4000 4 erhöht. Zur Ausführung ist 
keiner von sämmtlichen, im ganzen 17, Entwürfen von der 
Königlichen Akademie geeignet erachtet worden. 


Aus Sachsen.*) 
Personenverkehr zu Pfingsten 1888. 


Der Personenverkehr an dem vergangenen, allerdings vom 
Wetter zumal im Anfang besonders begünstigten Pfingstiest hat 
auf den Sächsischen Staatsbahnen, die bekanntlich ein Land 


mit besonders zahlreicher und reiselustiger Bevölkerung durch- . 


ziehen, wieder einen ausserordentlich grossen Umfang erreicht 
und Resultate ergeben, wie sie Lisher noch bei keinem Pfingst- 
fest erzielt wurden. Es sind nämlich vom 19. — 22. Mai d. J. 
auf den Verkehrsstellen der Sächsischen Bahnen im ganzen 
verkauft worden 582058 Stück Billets, darunter 352022 Tages- 


stellt dies einen absoluten Zuwachs um 64470 Fahrten dar, zieht 
man aber den Verkehr der seit dem letzten Pfingstfest neu hin- 
zugekommenen Verkehrsstellen mit 11 420 Tour- und 4 643 Tüges- 
billets = 20706 Fahrten ab, so verbleibt noch immer ein Zu- 
wachs um 43764 Fahrten = rund 5 pCt. Die Billetgeldeinnahme 
bezifferte sich in dem gleichen Zeitraum dieses Jahres auf 
860 473,75 A, d. i. gegen den entsprechenden Zeitraum des Vor- 
jahres absolut mehr 61 441,13 und relativ 51 344,88 .%4 = rund 
6 pCt. Der Durchschnittspreis einer Fahrt stellte sich ebenso wie 
im Vorjahre auf 0,92 , den stärksten Verkelir hatte der Pfingst- 
sonntag mit 34 ER des gesammten Billetverkaufs (im Vorjahre 
31 pCt... Von den einzelnen Stationen verkauite die meisten 
Billets Dresden-Altstadt mit 51238 Stück (im Vorjahre 48319 
Stück), es folgt Chemnitz nebst Nikolaivorstadt mit 41 986 Stück. 

Seit dem Jahre 1878, wo zuerst Erhebungen für die 
4 Pfingsttage angestellt wurden, hat der Verkehr mit geringen 
Schwankungen stetig zugenommen. Die Anzahl der im Jahre 
1888 verkauften Billets ist gegen die im Jahre 1878 verkauften 
(371025 Stück) um 57 pCt. und gegen die im Jahre 1883 ver- 
kauften um 45 pCt. gestiegen, während die Billetgeldeinnahme 
des Jahres 18388 gegen die des Jahres 1883 mit 618 383,15 „4 um 
39 pCt. zugenommen hat. 


Arbeiterzüge. 

Zu den im Verwaltungsbereich der Sächsischen Staats- 
bahnen bereits vielfach eingerichteten billigen Arbeiterbeförd«.- 
rungen sind seit Beginn der besseren Jahreszeit noch täglich 
verkehrende Arbeiterextrazüge von Liebertwolkwitz nach 
Leipzig und zurück mit den üblichen Wochenbillets und 
Monatskarten hinzugetreten. Ferner wird an jedem Montage 
und an jedem auf einen Feiertag folgenden Tage noch ein Ar- 
beiterextrazug mit IV. Klasse früh 3 Uhr 20 Minuten von Anna- 
berg (Wolkenstein, Zschopau, Flöha) nach Chemnitz ab- 
gelassen. 

Ausserdem haben die auf den anderen Staatsbahnstrecken 
bereits bestehenden Arbeiterverbindungen nach dem Bedürfniss 
der Jahreszeit und nach den Fahrplanverhältnissen angemessene 
Aenderungen erfahren. 

Die auf der Strecke Dresden-Friedrichstadt- 
Naundorfb. Dr. — also auf einer Theilstrecke der ab 
1. April d. J. in den Besitz der Sächsischen Staatsbahnverwal- 
tung übergegangenen Strecke Dresden - Elsterwerda — für die 

*) Berichtigung. In No. 44 S. 409 d. Ztg. muss es 
in dem Satze unter der Ueberschrift „Aus Sachsen“ in 
Zeile 10 von oben statt Pooschdorf heissen Porschdorf und 
auf Zeile 15 statt Jofeosgrün Irfersgrün. Ausserdem sind 
auf Zeile 32 von oben (im dritten Absatz der Notiz über Arbeiter- 
Pensionskassen) zwischen „Lebensjahr“ und „überschritten“ die 
Worte „noch nicht“ einzuschalten, so dass der gedachte 
Absatz lautet: „Beitrittspflichtig ist jeder nicht vorübergehend 
beschäftigte Arbeiter, welcher das 40. Lebensjahr noch. nicht 
überschritten hat * 


‚von: den Reisenden mit Vorliebe benutzt, zumal 


R| 
billets, so dass sich 934 080 Fahrten ergeben. Gegen das Vorjahr 


Arbeiter seitens der Preussischen Verwaltug :eingeführten be- 
sonderen Vergünstigungen (Arbeiter-Wockenbillets für 6 Wochen- 
tage zu täglicher Hin- und Rückfahrt gültig und besondere 
Arbeiter - Retourbillets zwischen Dresden-Fr. und: Cossebaude 
zur Hinfahrt nach dem Arbeitsort am Tage nach einem Feiertag 
und zur Rückfahrt am Tage vor dem nächsten Sonn- oder 
Feiertag u. s. w. gültig) sind unverändert beibehalten worden. 


Omnibusüberführungen in Leipzig. 

Die Omnibusfahrten zwischen dem Bayerischen und Mag- 
deburger Bahnhof in Leipzig, welche zur Beförderung der 
Eisenbahnreisenden stattfinden und von den beiden betheiligten 
Verwaltungen einem Unternehmer übertragen worden sind, er- 
folgen seit einiger Zeit nicht nur, wie früher, zu gewissen 
Zügen, sondern zu.sämmtlichen Zügen mit gegenseitigem 
Anschlusse. Alle über die genannten beiden Bahnhöfe lauten- 
den direkten Eisenbahnbillets haben Gültigkeit auch für. die 
Fahrt im Omnibus. PLNR 

‚Die Omnibuswagen sind bequem eingerichtet und werden 
der in die 
Billets eingerechnete Ueberführungspreis erheblich billiger ist, 
als der Droschkentarif. 


Eisenbahnraths-Sitzung. 

Die sonst gewöhnlich anfangs Juli abgehaltene Sitzung 
des der Generaldirektion der Sächsischen Staatsbahnen bei- 
eordneten Eisenbahnrathes fällt dem Vernehmen nach in 
iesem Jahre — wegen Mangels an dringlichem Berathungs- 
stoffe — aus. 


Die Eröffnung der bulgarischen Bahnstrecke 


Zaribrod - Vakarel. 
Konstantinopel, 27. Juni 1888. 
Unerwartet schnell hat die Bulgarische Regierung die 
Eröffnung ihrer Strecke Zaribrod-Vakarel angekündigt, nämlich 
für den Lokalverkehr zum 1. Julicr. und für den Verkehr mit Ser- 
bien zum 27. Juli. Zwar haben sich frühere Ankündigungen 
nicht verwirklicht, indess darf man doch annehmen, dass dies- 
mal die Verwirklichung eintreten wird. Damit ist allerdings der 
durchgehende Verkehr nach Konstantinopel noch nicht eröffnet, 
doch trifft, wie man erfährt, gleichzeitig auch die Türkische Re- 
gierung Massregeln, um mindestens einen vorläufigen Verkehr 
sowohl aut der neuerbauten Anschlussstrecke Vakarel - Bellova 
ins Leben zu rufen, als auch einen öffentlichen Verkehr auf 
der Strecke Bellova-Sarembey, welche zwar von den Orienta- 
lischen Bahnen erbaut ist, aber, weil von der Türkischen Re- 
gierung nicht abgenommen und nicht bezahlt, bisher nur im 
Verkehr für die eigenen Bedürfnisse der Betriebsgesellschaft 
der Orientalischen Bahnen stand. Wenn also die von der Tür- 
kischen Regierung versuchten Massregeln gelingen werden, 
was man wohl auch annehmen darf, so würde die Eröffnung 
N Verkehrs nach Konstantinopel zum 27. Juli endlich 'statt- 
nden. 


"Aus der Schweiz. 
Konzessionsertheilungen. 

| Der im Monat Juni tagenden Bundesversammlung liegen 
wieder eine Reihe von Botschaften über Konzessionirung von 
Eisenbahnen vor, nämlich: 

Flisur-Davos Platz. Die Linie bildet die Fort- 
setzung des früher besprochenen Projektes Chur-Thusis- 
Flisur. Sie bezweckt namentlich den Verkehr des Kurortes 
Davos und denjenigen des ganzen Unter-Engadins der Linie 
Chur - Thusis - Flisur zuzuleiten und damit diese Landesgegend 
noch enger mit dem übrigen Kanton Graubünden zu ver- 
binden. 

Die Spurweite ist 1 ın. Die Länge der Bahn beträgt 
19,5 km, die zu überwindende Höhendifferenz 560 m, die Maxi- 
malsteigung 42 °, Minimalradius 100 m. Es ist Betrieb mit 

ewöhnlichen Adhäsionsmaschinen vorgesehen und bereits ein 
ebereinkommen über gemeinsamen Betrieb mit der Linie 
Chur -Flisur getroffen. Die Anlagekosten werden zu 2704000 
Francs berechnet. R 
.Lauterbrunnen-Mürren. Diese Linie soll zum 
Theil als Seilbahn, zum Theil als elektrische Adhäsionsbahn 
betrieben werden. Die Seilbahn beginnt am nördlichen Ende 
des Dorfes Lauterbrunnen 795 m über dem Meere und führt in 
gerader Linie nach der 1534 m 'über dem Meere gelegenen 
Gütschalp, Höhendifferenz somit 739 m. Die Länge der Bahn, 
schräg gemessen, beträgt rund 1550 m. Die Steigungen be- 
tragen an den Enden 50, im Mittelstück 57 pCt. 

. „Von der Gütschalp bis nach Mürren führt eine elek- 
trische Adhäsionsbahn von 3880 m Länge und 25 %/, Maximal- 
steigung, 75 cm Spurweite und 60 m kleinstem Kurvenradius. 

Die grösste Leistung der Bahn soll in der Beförderung 
von 120 Personen in der Stunde, in 3 Zügen, bestehen. 
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‘ weite normal, Maximalsteigung 25 %/yo- 


.  Francs. 


. Anlagekosten 500000 Fres. 


2200000 Fres. veranschlagt, die Einnahmen zu 


a Dune al 1a Du ie maEn Al 2 Arien. Bl re na Le Dar- 


Linien -Koblenz-Stein, 3 
'Dielsdorf-Niederweningen, Bülach-Schaff hausen wird der Schluss 


Die Herstellungskosten sind zu 694500 Fres. für die Seil- 
bahn und zu 424500 Fres. für die elektrische Bahn, im ganzen 
zu 1119000 Fres. veranschlagt. Es ist ein Verkehr von 15000 
Reisenden und eine daherige Einnahme von 117000 Fres. er- 


mark gegenüber einer Ausgabe von 32000 Fres. 


ugano-Ponte Tresa.' Diese Bahn soll die noch 


"vorhandene Lücke in der Transportverbindung zwischen dem 
 Comer- und Langensee ausfüllen. Sie beginnt auf der Station 


Lugano der Gotthardbahn und führt über Sorengo, Bioggio, 


.Agno, Magliaso und ‚Magliasino nach Ponte Tresa, mit einer 
' Gesammtlänge von :11,94 km, wovon 7,37 km in der Geraden, 


3,897 km in Kurven von nicht unter 200 m Radius liegen; Spur- 
Anlagekosten 1050 000 
Frances. Erwartete Einnahmen 100050 Fıcs.,, Ausgaben 55 000 


Appenzell, eventuellEggerstanden nach Gais; 


e. Verbindung der im Bau begriffenen Linie St. Gallen - Gais mit 
- Appenzell. 
5,42, jene von Eggerstanden - Gais eine solche :von 5,67 km. 


Die Variante Appenzell-Gais erhält eine Länge von 
Schmalspur, kleinste Kurven von 80 m  Radius...Ungefähre 


penzell nach Wagenlucke‘(Säntisbahn). 


ginnen und bis Wasserauen mit 65 km Länge als Adhäsions- 


bahn von. 25 °0 Maximalsteigung gebaut und mit 15-20-t 
* schweren Tendermaschinen betrieben werden. ‘ Die Fortsetzung, 
9 km lang bis Wagenlucke, soll Zahnradbahn geben mit 185 %yo 
'Maximalsteigung und 90 m kleinstem Kurvenradins. 


- ‘Die Gesammtkosten der 15,5 km langen Bahn werden zu 
240 000 Fres., 
die Ausgaben zu 100000 Fres. berechnet. 

Brenets nach Locle. _Die Linie erhält Meterspur, 
eine Länge von 4265 m. und grösste Steigungen von 30 %/yo- 
Die Anlagekosten werden zu 560000 Fres., die Einnahmen zu 
46120 Fres., die Ausgaben zu 19520 Fres. geschätzt. 

Yverdon nach Ste. Croix. Schmalspurige Adhäsions- 


"bahn, zum Theil auf den vorhandenen Strassen angelegt, beginnt 


in Yverdon am Bahnhofe der Westbahn, führt über lössert, 
Peney, Baulmes nach Ste. Croix, 1075 m über dem Meere. Die 


.. 'Gesammtlänge der Bahn beträgt 21,27 km, die grösste Steigung 


50 %9, der kleinste Kurvenradius 100 m. Die Bahn soll mit 


‚Adhäsionsmaschinen von 30 t betrieben werden. 


Die Anlagekosten sind zu 1950000 Frcs. oder 91 700 Fres. 


RR für. das Kilometer, die Einnahmen zu 80.000 Fres, die Ausgaben 


zu 50000 Fres. berechnet. 


Nordostbahn. 


Auf das Gesuch dieser Bahn an die Bundesversammlung 
um Verlängerung der vom Bundesrath angesetzten Fristen 
für die Durchführung der rechtsufrigen Zürichsee- 
bahn wurden am 23. v. Mts. vom Ständerath folgende, Be- 


'schlüsse gefasst: 


1. Die am 4. Juli 1371 von dem Kanton Zürich und am 


‚9. Dezember 1371 von dem Kanton St. Gallen ertheilten und 
- durch Bundesbeschluss vom 11. Dezember 1373 an die Gesell- 


schaft: der Schweizerischen Nordostbahn übertragenen Kon- 


'zessionen zum Bau der „rechtsufrigen Zürichseebahn“ vom 


Bahnhof Zürich nach dem rechten Seeufer und längs desselben 
bis Rapperswyl werden dahin abgeändert, dass die Frist zur 
Leistung des Finanzausweises auf den 15. August 1888, für den 
Eeginn der Erdarbeiten auf den 1. Mä.z 1889 und für die Voll- 
endung und Eröffnung der Bahn auf den 1. Juni 1892 festge- 


‚setzt wird. 


2. Als spätester Termin für die Vollendung des Baues der 
Etzweilen-Feuerthalen (Schaffhausen), 


des Jahres 1895 festgesetzt und es hat der Bundesrath die ent- 
sprechenden Anträge betreffend die Fristverlängerung dieser 
Linien mit thunlichster Beförderung vorzulegen. 

3. Die Beschlussfassung betreffend die Linie Thalweil- 
Zug wird verschoben, bis die Konzession ‚für das Thalstück 
Sihlbrücke-Zug nachgesucht und ertheilt sein wird. 

Im weitern richtete die Nordostbahn an die Bundesver- 
sammlung über die bezüglich der Moratoriumsangelegenheit 
vom Bundesrath gefassten wveitern Beschlüsse eine Beschwerde, 
welche das Begekzsn enthält, die Bundesversammlung wolle 
aussprechen: 1. nicht berechtigt, 


Der Bundesrath sei zum 


: Zwecke der Sicherang der Mittel für den Bau der sogenannten 


Moratoriumslinien das Vermögen oder die Reinerträgnisss der 
Nordostbahn mit Beschlag zu belegen. 2. Der Bundesrath sei 


“nicht- berechtigt, Anleihen, schon vorhandene verfügbare Mittel 


und die während der Bauzeit sich ansammelnden Amortisations- 
quoten als zur Leistung des Finanzausweises für den Bau der 
Moratoriumslinien nicht tauglich zu erklären. 

‘In der fraglichen Beschwerde berechnet die Nordostbahn 


. das auf den. Moratoriumslinien sich ergebende Jahresdefizit 


auf 900.000 Fres.,, so dass auf dem ganzen Netz sich ein Be- 


5, x A p 
 Die:Bahn soll im Bahnhof Appenzell der Appenzeller Bahn be- | 


triebsüberschuss von über 2000 000 Fres. zu Gunsten der Aktio- 
näre ergeben wird. 
| . Splügenbahn. 

Unter dem Titel „Le Splügen et le rachat de l’Union 
Suisse par la Confederatioa“ ist von Herrn Renevey in l’reiburg 
eine Broschüre publizirt worden, welcher wir folgende Vor- 
schläge und Posten des Verfassers entnehmen: Die Splügen- 
bahn wird von der Union Suisse übernommen. Die Kosten 
der Bahn auf. Schweizerischem Gebiet werden sich auf ungr- 
fähr 70000000 F'res. belaufen, wovon etwa 36 000000 Fres. für 
den Tunnelbau. Die Tunnelarbeiten werden voraussichtlich 
S$ Jahre beanspruchen. Die Kosten sind theils durch die Sub- 
ventionen (20 000 000 Fres.), theils durch einen Vorschuss seitens 
ler Eidgenossenschaft von 50000000 Fres. verzinsbar zu 3% pCt. 
und amortisirbar in 75 Jahren zu bestreiten. Die Union Suisse 
gibt dem Bund, der Bund der Union Suisse Obligationen für 
den Betrag, welcher mit erster Hypothek gesichert wird. Die 
Mehreinnahmen der Union Suisse werden von dem Verfasser 
auf 2671562 Fres. berechnet. Italien müsste sich natürlich 
verpflichten, denjenigen Theil des Tunnels, welcher durch 
Italienischen Boden führt, sowie die Zufahrtslinie bei Chia- 
venna zu erstellen. 


Eisenbahnrechtliche Entscheidungen Oester- 


reichischer und Ungarischer Gerichte. - 
Nichthaftung der Eisenbahn für Amtshandlungen der Post. 

Laut Entscheidung des K. K. Obersten Gerichtshofes 
ex 1888 haftet die Eisenbahn nicht für die Amtshandlung der 
Post bei Zustellung des-Aviso- und Bezugscheines an den in 
einem mit der Bahn nicht verbundenen Ablieferungsorte wohn- 
haften Destinatar. — Das Untergericht hatte wegen der irrigen 
Ausfolgung. eines Aviso an einen Unberechtigten durch die 
Post die deshalb zum Ersatze tür die von diesem rechtswidrig 
bezogene Waare in Anspruch genommene Bahn dazu verurtheilt, 
weil der schuldtragende Postbediente zu denjenigen „anderen“ 
Personen des $ 63 des Betriebsreglements gehört, für welche 
der Eisenbahn die Haftung obliegt. Diese Ansicht wurde von 
den beiden Obergerichten deshalb als unrichtig erklärt, weil 
den Eisenbahnen gar kein Einfluss auf die Postverwaltung und 


‚deren Leute zusteht, daher eine, letzteren zur Last fallende 


Culpa nur von der Post zu vertreten ist. Ferner endet nach 
$ 65 und 66 des Betriebsreglements die Haftung der Eisenbahn 
als Frachtführerin an dem Orte, wo die Eisenbahnverbindung 
mit dem Bestimmungsorte aufhört. In Beziehung auf die 
weitere Beförderung dahin hat die Eisenbahn nur die Ver- 
pflichtung des Spediteurs, diesbezüglich hat sie nach Art. 380 
H.-G.-B. ($ 385 Ungar.) mit der Sorgfalt eines ordentlichen 
Kaufmannes vorzugehen; eine weitergehende Verbindlichkeit 
ist ihr demzufolge nicht auferlegt; dadurch, dass die Sendungen 
mittlerweile in den Magazinen der Bahn lagerten, lebt die 
bereits durch den vollendeten Transport erloschene Verbind- 
lichkeit des Frachtführers nicht wieder auf. Endlich ist nach 
$ 59 Abs. 4 die Zusendung der Avisi durch die Post gestattet 
und nach $S$ 57 und 59 E-B.-R. als zulässig erklärt. Der Ab- 
sender aber hat durch Uebergabe der Waaren an die Eisenbahn 
zum Transporte sich diesen Bestimmungen unterworfen. Schliess- 
lich fällt ihm eine ungenaue Bezeichnung der Adressaten im 
Frachtbriefe zur Last, deren Folgen nach $ 50, 4 E.-B.-R. er zu 
tragen hat. („Eisenbahnztg.“ No. 17 ex 1888.) 


Verschiedenes, 
Verein für Eisenbahnkunde: Lösung der Preisaufgabe. 

Wie mitgetheilt, ist der vom Verein für Eisenbahnkunde 
ausgesetzte Preis von 500 44 für die Bearbeitung der Preisauf- 
gabe über die Anwendung und den Betrieb von Stellwerken 
nicht zuerkannt, dagegen ist den eingegangenen beiden besten 
unter sich gleichwerthigen Lösungen der Betrag von je 
400 44 gewährt worden. Der Verein hielt sich wegen Nicht- 
ertheilung des ausgesetzten Preises zunächst nicht für berech- 
tigt, die Verfasser durch Eröffnung der den Arbeiten beigege- 
benen Kouverts zu ermitteln, nachdem sich dieselben jedoch 
dem Verein gegenüber zu erkennen gegeben haben, erfolgt hier- 
mit die Nennung der Namen derselben. Der Verfasser der 
Arbeit mit dem Walkımach „Sicherheit* ist der Grossherzog]: 
Badische Bahningenieur Friedrich Stolz in Karlsruhe, und der 
Verfasser der Arbeit „Nach Beobachtungen im praktischen Be- 
triebe* der Königliche Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor, 
ständiger Hilfsarbeiter des Betriebsamtes Berlin (Direktions- 

bezirk Erfurt), Richard Kolle in Berlin. 


Bulgarische Eisenbahn. 

Am 27. Juni d. J. soll der Bulgarische Ministerrath ent- 
sprechend den ihm vorgelegten Anträgen der Gesellschaft den 
Ankauf der Bahnlinie Rustschuk-Varna für 44% 
Millionen Francs beschlossen haben. 


$ | Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 

Hildburghausen-HeldburgerEisenbahn. 
Am 1. Juli d. J. wird die Schmalspur- 
bahn Hildburghausen-Heldburg für den 
Personen-, Gepäck- und Güterverkehr 
Betriebe übergeben. 

Für dieselbe ist die Bahnordnung für 
Deutsche Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung vom 12. Juni 1878 massgebend. 

Die Beförderung von Personen und 
Gütern erfolgt auf Grund des Betriebs- 
reglements für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands, sowie des Tarifs unter den in dem- 
selben besonders angegebenen Einschrän- 
kungen. 


Hildburghausen, im Juni 1888. (1575) 
Die Betriebsverwaltung. 
2. Verkehrsstörungen. 
Ungarische Nordostbahn. Mit Bezug 


auf $ 14 Absatz 3 und 4 des Ueberein- 
kommens, betreffend die gegenseitige 
Wagenbenutzung, geben wir bekannt, dass 
der Güterverkehr auf der unserer Ver- 
waltung unterstehenden Szilägysäger 
Lokalbahn infolge Hochwassers zwischen 
den Stationen Alsö-Szopor-Derzsida vom 
8. bis 19. Juni unterbrochen war, während 
der Personenverkehr mittelst Umsteigen 
aufrecht erhalten wurde. 
Budapest, am 27. Juni 1888. (1576) 
Der Generalinspektor. 


3. Güterverkehr. 

Deutsch-RussischerEisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 10. August 1853 neuen 
Stils werden die im 34. Nachtrage zur 
II. Ausgabe des Deutsch - Russischen 
Gütertarifs vom 1. Januar 1880 neuen 
Stils auf Seite 16 enthaltenen Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs XXXI für Holz für 
die auf der Titelseite zu III aufgeführten 
Hölzer im Verkehr von den Stationen 
Jaschuni, Binjakoni, Bastuni, Lida, 
Njemann, Nowojelnja, Moltschad, Ljacho- 
witschi, Ganzewitschi, Malkowitschi, Dja- 
telowitschi, Luninetz, Widibor, Wissotzk, 
Dombrowitza, Ssarny, Stepan, Woltschja, 
Kostopol, Ljubomirskaja, Rowno, Paro- 
chonsk, Pinsk, Pinsk - Pristan, Juchno- 


witschi, Snitowo, Nagorje und Dnep-' 


rowsko - Bugskaja sowie sämmtliche aut 
Seite 15 und 19 desselben Tarifnach- 
trages nachgewiesenen Frachtsätze auf- 
gehoben. Die auf der Titelseite des Aus- 
nahmetarifs XXXI enthaltene Wege- 
angabe: „über Wilna. Ab Wilna gelten 
‘die Leitungsvorschriften des Deutsch- 
Russischen Eisenbahnverbandes.“ ist ab- 
zuändern in: „über Wilna-Wirballen.‘“ 
Ferner ist mit sofortiger Gültigkeit der 
Wortlaut auf Seite 4 des 33. Tarifnach- 
trages zu dem vorher angeführten Tarife 
in der 20. bis 22. Zeile von oben wie 
folgt abzuändern: 
„tür Sendungen, deren Zoll mehr als 
500 R. Gold beträgt... .. !/, pCt. von 
der gezahlten Summe, jedoch nicht 
weniger als 5 R. pro Sendung.“ 
Bromberg, den 23. Juni 1888. (1577) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Frankfurt-Hessischer Wechselverkehr. 
Für den Verkehr mit Hanau - Westbahn- 
hof treten ım Frankfurt - Hessischen 
Wechselverkehre in einigen Stationsver- 
bindungen mit dem 1. Juli er. Fracht- 
ermässigungen in Kraft. 

Unser Tarifbüreau 
Auskunft. 

Frankfurt a/M., den 23. Juni 1888. (1578) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Königliche Eisenbahndirektion! 
Frankfurt a/M. 


ertheilt nähere 
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Staatsbahnverkehr Altona - Breslau. 
Am 1. Juli d. J. tritt im 'vorbezeichneten 
Verkehr für die Beförderung von Leichen 
Fahrzeugen und lebenden Thieren ein 


"neuer Tarif in Kraft, welcher direkte 


Frachtsätze zwischen sämmtlichen Sta- 
tionen des Direktionsbezirks Altona 
einerseits und sämmtlichen Stationen des 
Direktionsbezirks Breslau, sowie Station 
Kempen der Breslau - Warschauer Bahn 
andererseits — soweit diese Stationen über- 
haupt für die Annahme bezw. Ausliefe- 
rung derartiger Transporte eingerichtet 
sind — enthält. 

Durch den neuen Tarif gelangt zur 
Aufhebung der Verbandstarif für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren im Staatsbahn- 
verkehr Altona-Berlin, Breslau, Bromberg, 
sowie Hanseatisch - Ostdeutschen Eisen- 
bahnverband vom 1. April 1837, nebst 
Nachtrag I bezüglich des Ver- 
kehrs zwischen Stationen des 
Direktions - Bezirks Altona 
einerseits und Stationen des 
DirektionsbezirksBreslauan- 
dererseits. 

Der neue Tarif ist zum Preise von 
0,30 „14 für das Stück von den betheiligten 
Güterexpeditionen käuflich zu beziehen. 

Altona, den 28. Juni 1888. (1579) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahn -Viehverkehr Altona -Mag- 
deburg. Mit Gültigkeit vom 1. Juli d.J. 
tritt der Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren für den Verkehr zwischen Sta- 
tionen des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Altona einerseits und Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Magdeburg 
andererseits, Theil II, Besondere Bestim- 
mungen in Kraft. Durch diesen Tarif 
werden die für die betreffenden Verkehrs- 
beziehungen im Niederdeutschen Vieh- 
etc. Tarif vom 1. September 1885 nebst 
Nachträgen enthaltenen Bestimmungen 
und Frachtsätze aufgehoben. Nähere 
Auskunft ertheilen auf Befragen die be- 
treffenden Güterexpeditionen, von welchen 
auch der Tarif zum Preise von 0,10 44 
— soweit der Vorrath reicht — bezogen 
werden kann. “ 

Altona, den 28. Juni 1888. (1580) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberhessische Eisenbahnen. An Stelle 
des Tarifs vom 1. April 1885 nebst Nach- 
trägen tritt am 1. Juli d. J. für den 
Lokalverkehr der Oberhessischen Bahnen 
ein neuer Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren ‘(Theil II) in Kraft. Die in dem- 
selben enthaltenen Tarifsätze gelangen 
mit geringen Abweichungen auch für 
die mit der ÖOberhessischen Bahn be- 


stehenden direkten Verkehre mit der’ 


Massgabe zur Anwendung, dass, soweit 
Frachterhöhungen herbeigeführt werden, 
die Berechnung nach den neuen Sätzen 
erst vom 15. August d. J. an eintritt. 
Giessen, den .28. Juni 1888. (1581) 
Grossherzogliche Direktion. 


Mecklenburgische Friedrich Franz- 
Eisenbahn. Zum Lokal-Gütertarif vom 
1. Juni 1886 ist der Nachtrag 6 vom 
1. Juli d.J. herausgegeben, welcher Aen- 
derungen in den Entfernungen für die 
Station Wismar enthält. Exemplare des 
Nachtrags sind von den Stationen zu be- 
ziehen. 

Schwerin, den 29. Juni 1888. 


i (1582) 
Die Direktion. 


Gütertarif Elberfeld-Erfurt und Thü- - 
ringische Privatbahnen. Am 1/7. 88 
tritt zum Gütertarif Elberfeld-Erfurt und 
Thüringische Privatbahnen vom 1/4. 86 
der Nachtrag IX in Kraft. Derselbe 
enthält neben sonstigen Ergänzungen 
und Berichtigungen Entfernungen für 
die neu einbezogene, dem Wagenladungs- 
verkehr dienende Station Hohenleipisch 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt, 
sowie eine anderweite, mit dem 1/8. 88 
Gültigkeit erlangende Frachtberechnung 
für Eisenberg, Station der Eisenberg- 
Crossener Eisenbahn. 

Elberfeld, den 27. Juni 1888. (1583) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Berlin-Thüringisch-Bayerischer Eisen- 
bahn-Verband. Unter Aufhebung a) der 
Tarifsätze der Stationen Artern, Grief- 
stedt, Grossrudestedt, Heldrungen, Leu- 
bingen, Oberröblingen a. H. und Stottern- 
heim im Tarife für den Magdeburg- 
Bayerischen Güterverkehr vom 1. Okto- 
ber 1885 nebst Nachträgen, b) der Tarif- 
sätze der Stationen Baruth, Dobrilugk« 
Kirchhain, Uckro-Luckau und Zossen in 
Heft 1 des Schlesisch-Süddeutschen Ver- 
bands - Gütertarifs vom 1. Januar 1885 
nebst Nachträgen, c) der gegenwärtigen 
Frachtsätze für die Station Eisenberg 
der Eisenberg - Crossener Bahn werden 
durch den am 1. Juli d. J. in Kraft 
tretenden Nachtrag XVI zum Berlin- 
Thüringisch-Bayerischen Gütertarife für 
die genannten Stationen anderweite, 
theils ermässigte, theils erhöhte Fracht- 
sätze eingeführt. 

Ferner werden durch diesen Nachtrag 
die Ausnahmetarife 11 (für Palmöl, Palm- 
kernöl und Kokosnussöl) und 14 (für 
Cassia etc.) aufgehoben, sowie die Aus- 
nahmetarife für Holz des Sp.-T. II, 
Europäisches Stammholz, Mehl, Sprit und 
Spiritus, Steine, Metalle und Metall- 
waaren, sowie für bestimmte Stückgüter 
ergänzt bezw. abgeändert. NER 

Insoweit durch den Nachtrag, der an 
die Besitzer des Haupttarits unentgelt- 
lich abgegeben wird, Tariferhöhungen 
eintreten, behalten die bisherigen billi- 
geren Sätze 

a) für die Stationen Eisenberg in Ge- 

mässheit unserer Bekanntmachun 
vom 7. d. Mts. bis zum 31. Juli d.J., 
b) für die übrigen Stationen noch bis 
zum 15. August d. J. h 
Gültigkeit. 
Erfurt, den 23. Juni 1888. ‚(1584) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Lokal- etc. Tarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt nebst anschliessenden Privat- 
bahnen. Am 1. Juli dieses Jahres ge- 
langt an Stelle des Tarifes vom 1. ÄAu- 
gust 1886 ein neuer Tarifzur Einführung, 
welcher als Theil II besondere Bestim- 
mungen zu dem bereits veröffentlichten 
Deutschen Eisenbahntarif für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren, Theil I enthält und 
von den betheiligten Abtertigungsstellen . 
käuflich zu beziehen ist. Soweit durch 
den neuen Tarif Erhöhungen eintreten, 
kommen die seitherigen Gebühren nach 
Massgabe der bezüglichen Tarifbestim- 
mungen noch bis zum 1. bezw. 15. Au- 
gust dieses Jahres zur Erhebung. 

Erfurt, den 26. Juni 1888. (1585) 
» Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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‚Berlin, den 4. Juli 1888. 


4 Beiblattzn No.5] dar Zeitung css Vereins Dentscher Bisenbahn-Verwaltungen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 
"Gnoien - Teterower Eisenbahn. Mit 
dem 1. Juli er. tritt der Nachtrag IV zu 
unserem Lokal-Gütertarif in Kraft. Der- 
selbe enthält eine neue Fassung des 
Ausnahmetarifs für bestimmte Stück- 
güter. ' 

Druckexemplare des Nachtrags sind 

bei unseren Stationen käuflich zu haben. 

Teterow, 27. Juni 1888. (1586) 
Der Vorstand. 


Lokal - Güterverkehr auf den Württ. 
Staatseisenbahnen. Zu dem Lokal-Güter- 
tarif für die Württembergischen Staats- 
eisenbahnen vom 1. April 1837 kommt mit 
Gültigkeit vom I. Juli d. J. der V. Nach- 
trag zur Einführung, welcher neben er- 
mässigten Ausnahmefrachtsätzen für 
Kohlen und Kokes eine anderweitige 
Fassung der Tarifbestimmung. für die 
Beförderung von Beeren und Obst in 
frischem Zustande, sowie des Ausnahme- 
tarifs No. 20 für bestimmte Stückgüter, 
auch noch einen neuen Ausnahmetarif 
für Bausteine des Spezialtarifs III ent- 
hält.. (1587) 

Derselbe wird unentgeltlich abgegeben. 


Verkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Württemberg. Mit Gültig- 
keit vom 1. Juli d. J. kommt zu dem 
Tarif für die direkte Güterbeförderung 
zwischen den Main- und Rheinhafen- 
stationen Frankfurt a/M. u. s. w. einer- 
seits und den Württemb. Stationen an- 
dererseits vom 1. Mai 1887 der Nach- 
trag II zur Einführung. 

Derselbe enthält neben ermässigten 
Kohlenfrachtsätzen: 

1. Berichtigungen und Aenderungen 

zum Haupttarif, ‚ 

2. anderweitige Fassung der Tarif- 

bestimmung für die Beförderung von 

Beeren und Obst in frischem Zu- 

stande, 

. Frachtsätze für Frankfurt a/M.-Hafen, 
. einen Ausnahmetarif No. 17 (für 

Schlacken), 

. einen Ausnahmetarif No.18 (für Holz), 
. eine Ergänzung der Ausnahmetarife 

No. 4 (für Roheisen), No. 14 (für be- 

stimmte Stückgüter) und No. 16 (für 

Schleifholz), 

7. eine. Beschränkung des Ausnahme- 

‚tarifs No. 10 (für Getreide). 

An Interessenten wird der Nachtrag 

unentgeltlich abgegeben. (1588) 


Grossh.. Badische Staatseisenbahnen. 
Für Kohlentransporte von Mannheim 
nach Mengen, Sigmaringen, Immendingen 
und Pfullendorf treten am 1. Juli 1. J. 
ermässigte Frachtsätze in Kraft, welche 
bei den betheiligten Dienststellen zu er- 
fahren sind. 

Karlsruhe, den 29. Juni 1888. 

Generaldirektion. 

Güstrow - Plauer Eisenbahn. Am 
1. Juli d. J. tritt der Nachtrag 10 zum 
diesseitigen Lokal - Gütertarif in Kraft. 
Derselbe enthält eine neue Fassung des 


DD wm . 


(1589) 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Ausnahmetarifs für bestimmte Stück- 

güter. Exemplare desselben sind für 

10 8 von unseren Expeditionen zu be- 

ziehen. säh 

Güstrow, den 28. Juni 1888. (1590 RM) 
Der Vorstand. 


Güstrow-Plauer Eisendahn. Am1.Juli 
d. J. tritt bei gleichzeitiger Aufhebung 
des bisherigen ein neuer Lokaltarif für 
die Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren in Kraft, durch 
welchen die Expedirung von Vieh in 
halben Wagenladungen wegfällt und 
die Tarifsätze für einzelne Stücke Vieh 
wesentlich ermässist werden. Exem- 
plare dieses Tarifs sind von unseren Ex- 
peditionen käuflich zu beziehen. 

Güstrow, den 27. Juni 1888. (1591RM) 

Der Vorstand. 


Staatsbahnverkehr Altona-Berlin und 
Hanseatisch-Ostdeutscher Eisenbahnver- 
band. Am 1.Juli d. J. erscheint zu dem 
Verbandstarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren in den oben genannten Verkehren 
vom 1. April 1887 der Nachtrag II, wel- 
cher die durch Herausgabe des. Deutschen 
Eisenbahntarifs für die Beförlerung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren, Theil I, bedingten Aenderungen 
enthält. 

Berlin, den 29. Juni 1888. (1592G) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Am1.Juli d.J. ist zum Breslau-Sächsi- 
schen Tarife für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen undlebenden Thieren 
vom 1. Mai 1886 ein Nachtrag I in Kraft 
getreten. Durch denselben wird der vom 
1. Juli d. J. ab gültige Deutsche Eisen- 
bahntarif fürdie Beförderung vonLeichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren, Theil I 
auch für den vorgenannten Tarif an- 
wendbar erklärt. Der » Tarifnachtrag 
bringt ferner anderweite bezw. neue 
Frachtsätze für die Beförderung ein- 
zelner Stücke Vieh unter Aufhebung 
der Frachtsätze tür die Beförderung von 
Vieh in halben Wagenladungen zur Ein- 
führung. Soweit dadurch gegen die 
jetzigen Frachtsätze Erhöhungen cin- 
treten, bleiben letztere noch bis zum 
15. August d. J. in Kraft. 

Exemplare des Tarifnachtrages sind, 
soweit der Vorrath reicht, bei den be- 
theiligten Dienststellen unentgeltlich zu 
haben. u 

Breslau, den 2. Juni 1888. (1593) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehre zwischen den Eisen- 
bahnen Deutschlands und der Nieder- 
lande einerseits und Oesterreich-Ungarns 
andererseits. Am 1. August d. J. tritt 
ein neuer Theil I für die in der Ueber- 
schrift genannten Güterverkehre in Kraft. 
Durch denselben wird der seit 1. Mai 1885 


gültige Theil I sammt Nachträgen I 
und II aufgehoben bezw. 'ersetzt. 

Dieser neue Theil I enthält die allge- 
meinen Bestimmungen nebst Waaren- 
klassifikation für den Niederländisch 
bezw. Deutsch (Sächsisch) - Oesterrei- 
chisch - Ungarischen Güterverkehr und 
kann zum Preise von 80 8 das Stück 
durch die Güterexpeditionen bezogen 
werden. Insoweit mit dem neuen Theil I 
Frachterhöhungen verbunden sind, er- 
langen solche erst am 12. September d.J. 
Geltung und erfolgt deren Ausgleichung 
bis dahin im Reklamationswege. 

Dresden, am 30. ‚Juni 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. Vieh- 
u. s. w. Verkehr. Am 1. Juli d. J. tritt 
unter der Bezeichnung „Nord-OÖstsee- 
Eisenbahnverbandtarit für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und le- 
benden Thieren“ ein neuer Tarif in Kraft, 
welcher direkte Frachtsätze 
a) zwischen Stationen des Direktions- 

bezirks Altona (einschliesslich der 
Kreis Oldenburger Eisenbahn), so- 
wie der Station Berlin (Lehrter . 
Bahnhof) des Direktionsbezirks Mag- 
deburg 


(1594) 


einerseits 
und Stationen der Schleswig-Hol- 
steinischen Marschbahn, der West- 
holsteinischen, Kiel - Flensburger, 
Lübeck - Büchener, Eutin - Lübecker, 
Mecklenburgischen Friedrich Franz-, 
Mecklenburgischen Südbahn, der 
Güstrow-Plauer, Wismar-Rostocker, 
Gnoien-Teterower, Wismar-Karower, 
Prignitzer, Paulinenaue - Neu- Rup- 
piner und der Unterelbeschen Bahn, 
sowie des Deutsch-Nordischen Lloyd 
‚andererseits, 
sowie 
b) zwischen Stationen 
vorstehend genannten 
bahnen untereinander 
euıthält. 

Durch den neuen Tarif gelangen zur 
Aufhebung: 

1. Der Tarif für die direkte Beförde- 
rung von lebenden Thieren in Wagen- 
ladungen im Verkehr zwischen Stationen 
der Paulinenaue - Neu » Ruppiner Eisen- 
bahn und Stationen der Berlin - Ham- 
burger Eisenbahn via Paulinenaue vom 
5. Dezember 1880 nebst Nachträgen; 

2. der Tarif für die Beförderung von 
lebenden Thieren in Wagenladungen im 
direkten Verkehr zwischen Stationen der 
Wittenberge - Perleberger Eisenbahn 
einerseits und Stationen der Berlin- 
Hamburger Eisenbahn. andererseits via 
Wittenberge vom 15. November 1881 
nebst Nachträgen; 

3. der Tarif für die Beförderung von 
lebenden Thieren in Wagenladungen 
nebst Viehbegleitern zwischen Stationen 
der Berlin-Hamburger Eisenbahn einer- 
seits und Stationen der Parchim-Lud- 
wigsluster Eisenbahn andererseits vom 
15. Juni 1880 nebst Nachträgen; 


mehrerer der 
Priväateisen- 
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4. der Verbandstarif für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und le- 
benden Thieren zwischen Stationen der 
Berlin-Hamburger Eisenbahn einerseits 
und Stationen der Mecklenburgischen 
Friedrich Franz-Eisenbahn andererseits 
via Hagenow vom 1. ‚Juni 1880 nebst 
Nachträgen; 

5. der Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Equipagen und anderen Fahr- 
zeugen, sowie von lebenden Thieren im 
direkten Verkehr zwischen Stationen der 
Berlin-Hamburger Eisenbahngesellschaft 
einerseits und Stationen der Lübeck- 
Büchener Eisenbahngesellschaft anderer- 
seits via Büchen vom 1. September 1880 
nebst Nachträgen; 

6. der Verbandstarif für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und le- 
benden Thieren zwischen Stationen der 
Lübeck-Büchener und Lübeck-Hambur- 
ger Eisenbahn einerseits und Stationen 
der Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn andererseits via Lübeck vom 
1. Juni 1880 nebst Nachträgen bezüglich 
des Verkehrs zwischen den »>tationen 
Altona, Ottensen, Sternschanze und 
Schulterblatt des Direktionsbezirks Al- 
tona einerseits und den Stationen der 
Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn andererseits; as 

7. der Berlin - Schleswig-Holsteinische 
Verbandstarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren vom 1. Januar 1882 nebst Nachträgen 
bezüglich des Verkehrs zwischen Sta- 
tionen des Direktionsbezirks Altona 
einerseits und Stationen der Schleswig- 
Holsteinischen Marschbahn, der West- 
holsteinischen und Kiel - Flensburger 
Eisenbahn andererseits; 

8. der Schleswig - Holsteinische Ver- 
bandstarif für die Beförderung von Lei- 
chen. Fahrzeugen und lebenden Thieren 
vom 1. April 1881 nebst Nachträgen be- 
züglich des Verkehrs zwischen Statio- 
nen des Direktionsbezirks Altona, sowie 
der Kreis Oldenburger Eisenbahn einer- 
seits und Stationen der Schleswig-Hol- 
steinischen Marschbahn, der Westhol- 
steinischen und Kiel-Flensburger Eisen- 
bahn andererseits, ferner bezüglich des 
Verkehrs zwischen Stationen der Schles- 
wig - Holsteinischtn Marschbahn, der 
Westholsteinischen und der Kiel-Flens- 
burger Eisenbahn untereinander; 

9. der Ostste-Verbandstarif für die Be- 
förderung yon Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren vom 1. Juni 1882 nebst 
Nachträgen bezüglich des Verkehrs zwi- 
schen Stationen des Direktionsbezirks 
Altona, der Kreis Oldenburger Bahn, 
der Schleswig - Holsteinischen Marsch- 
bahn, der Westholsteinischen und Kiel- 
Flensburger Eisenbahn einerseits und 
Stationen der Eutin-Lübecker und der 
Lübeck - Büchener Eisenbahn anderer- 
seits; 


10. der Niederdeutsche Verbandstarif - 


für die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren vom 1.Sep- 
tember 1885 nebst Nachträgen bezüglick 
des Verkehrs zwischen Station Berlin 
(Lehrter Bahnhof) des Direktionsbezirks 
Magdeburg einerseits und Stationen der 
Unterelbeschen Eisenbahn, sowie Sta- 
tionen der rechtselbeschen Privatbahnen 
andererseits, ferner bezüglich des Ver- 
kehrs zwischen Stationen der Unter- 
elbeschen Eisenbahn einerseits und Sta- 
tionen des Direktionsbezirks Altona, so- 
wie Stationen der rechtselbeschen Pri- 
vatbahnen andererseits; 

11. der Tarif für die Beförderung von 
lebenden Thieren auf der Hamburg- 
Altonaer Verbindungsbahn vom 1. März 
1881 nebst Nachträgen bezüglich des 
Verkehrs mit Hamburg L. H.; 


ET 


12. der Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Equipagen und anderen Fahr- 
zeugen auf der Hamburg-Altonaer Ver- 
bindungsbahn vom 1. März 1881 nebst 
Nachträgen bezüglich des Verkehrs mit 
Hamburg L. H. ; 

Durch den neuen Tarit treten grössten- 
theils Ermässigungen der bisherigen 
Frachtsätze, in einzelnen Verkehrsbe- 
ziehungen jedoch auch geringe Fracht- 
erhöhungen gegen früher ein. Insoweit 
derartige Frachterhöhungen, für Einzel- 
vieh eintreten, gelangen die bisherigen 
Frachtsätze noch bis 15. August d. J. 
zur Erhebung. ; 

Der neue Tarif ist zum Preise von 
0,30 4. für das Stück von den bethei- 
ligten Güterexpeditionen käuflich zu be- 
ziehen. 

Altona, den 29. Juni 1888. (1595) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Verkehr mit der Prinz Heinrichbahn. 
Zum Theil II Heft 1 tritt am 1. Juli d. J. 
der erste Nachtrag in Kraft, enthaltend 
Aenderung und Ergänzung von Fracht- 
sätzen. Verkaufspreis 60 A. 

Köln, ılen 30. Juni 1882. (1596) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 15. Juli d.'J. wird der Nachtrag XV 
zum Staatsbahn - Gütertarif Bromberg- 
Breslau herausgegeben, derselbe enthält: 

1. Aenderung und Ergänzung des Vor- 
worts und der besonderen Bestim- 
mungen, hauptsächlich der Zoll- und 
Steuervorschriften für Sendungen 
von und nach Russland; 

2. Aufnahme der Haltestelle Elfen- 
busch, an der Strecke Neustettin- 
Belgard belegen, in den Verband- 
tarif; 

3. Erweiterung des Ausnahmetarifs 1 
für Getreide u, s. w.; Frachtsätze 
zwischen Jarotschin und sämmt- 
lichen Stationen des Direktionsbe- 
zirks Bromberg, sowie zwischenElfen- 
busch-Posen; 

4. Verlängerung der Gültigkeitsdauer 
des Ausnahmetarifs 9 für Sprit und 
Spiritus bis 31. August 1889; 

5. Aenderung des Artikelverzeichnisses 
des Ausnahmetarifs 12, sowie der 
Bestimmungen über die Frachtbe- 
rechnung und Anwendung desselben; 

6. Berichtigungen. 

Die durch die erlassenen Berichti- 
gungen eintretenden Erhöhungen treten 
erst mit dem 15. August d. J. in:Kraft. 

Druckstücke des Nachtrags XV sind 
durch Vermittelung unserer Billetexpe- 
ditionen zu beziehen. 

Bromberg, den 23. Juni 1888. (1597) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Altona-Bromberg. 
Am 1. Juli.d. J. tritt im vorbezeichneten 
Verkehr für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren ein 
neuer Tarif in Kraft, welcher direkte 
Frachtsätze zwischen sämmtlichen Sta- 
tionen des Direktionsbezirks Altona 
einerseits und sämmtlichen Stationen des 
Direktionsbezirks Bromberg andererseits 
— soweit diese Stationen überhaupt für 
die Annahme bezw. Auslieferung derar- 
tiger Transporte eingerichtet sind — 
enthält. 

Durch den neuen Tarif gelangt zur 
Aufhebung der Verbandstarif für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren im Stantsbahnver: 
kehr Altona - Berlin, Breslau, Brombersg, 
sowieim Hanseatisch-Ostdeutschen Eisen- 
hahnverbande vom 1. April 1887, nebst 
Nachtrag I bezüglich des Ver- 


kehrs zwischen Stationen 
des Direktionsbezirks Altona 
einerseits und Stationen des 
Direktionsbezirks Bromberg 
andererseits. 

Durch den neuen Tarif treten grössten- 
theils Ermässigungen der bisherigen 
Frachtsätze, für Vieh in Wagenladungen 
jedoch auch in einzelnen Verkehrsbe- 
ziehungen geringfügige Erlöhungen 
gegen früher ein. Insoweit es sich um 
derartige Frachterhöhungen für lebende 
Thiere in Wagenladungen handelt, ge- 
langen die bisherigen Frachtsätze noch 
bis 15. August d. J. zur Erhebung. 

Der neue Tarif ist zum: Preise von 
0,30 44 für das Stück von den betheilig- 
ten Güterexpeditionen käuflich zu be- 
ziehen. ’ 

Altona, den 29. Juni 1888. (1598J) 

"Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Im Bromberg - Sächsischen Vieh- etc. 
Tarife werden mit dem 1. Juli d. J. die 
reglementarischen Bestimmungen und 
speziellen Tarifvorschriften durch den 
Deutschen Eisenbahntarif für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren, Theil I aufgehoben 
„nd kommen mit demselben Tage ander- 
weite bezw neue Frachtsätze für die 
Beförderung einzelner Stücke Vieh zur. 
Einführung, welche im allgemeinen nie- 
driger, in vereinzelte Fällen indessen 
auch höher als die bisherigen Sätze sind. 
Die erhöhten Frachtsätze treten erst am 
16. August d. J. in Kraft. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die Verbandsstationen. 

Bromberg, den 1. Juli 1888. (1599) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutsch-SchweizerischerEisen- 
bahnverband. Die in den Tarifheften 
IIIC, IIE und IIIG, im Transittarif 
für Getreide etc. Mannheim etc.- Ost- 
schweiz und im Kohlentarif No. 13 auf- 
genommene Station Haag der Ver- 
einigten Schweizerbahnen hat die Be- 
zeichnung: „Haag-Gams“ erhalten. 

Karlsrahe, den 28. Juni 1888. (1600) 

' Namens des Verbands: 
Generaldirektion f 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Mit dem 15. Juli d. J. tritt für die 
Beförderung von Steinkohlen, Stein- 
kohlenbriquets und Kokes von den Sta- 
tionen des Öberschlesischen Kohlen- 
bezirks nach Stationen der Sächsischen 
Staatseisenbahnen und nach Station 
Reichenberg {S.N. V.B.) an Stelle des 
bisherigen bezüglichen Tarifes ein neuer 
Ausnahmetarif in Kraft. In diesen Tarif 
ist eine grössere Anzahl Stationen :.der 
Sächsischen Staatseisenbahnen neu ein- 
bezogen worden; auch enthält derselbe 
gegen den bisherigen Tarif für mehrere 
Empfangsstationen ermässigte und in 
einzelnen Stationsverbindungen auch um 
geringe Beträge erhöhte Frachtsätze. 
Soweit letzteres der Fall ist, bleibt der 
bisherige Tarif noch bis Ende August in 
ae LU 

Druckexemplare sind von unserem 
Verkehrsbüreau und den Versandstationen 
unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 26. Juni 1888. (1601) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokal-Gütertarif. Vom 1. Juli d.J. ab 
werden Eil- und Stückgüter aller Art 
nach und von der zwischen Habelschwerdt 
und Ebersdorf belegenen Personen-Halte- 
stelle Bad Langenau zur Beförderung an- 
genommen. Die Frachtsätze berechnen 
sich nach der wirklichen Entfernung; 
der diese nachweisende Kilometerzeiger 


U We, Ve 


> 


ist. bei den Stationskassen und in unserem 
Verkehrsbüreau zu haben. 
Breslau,. den 30. Juni 1888. (1602) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Württembergischer Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Juli d.J. 
ab gelangen Frachtsätze für den Klassen- 
gutverkehr zwischen Berthelsdorf 
und Mulda einerseits und Ulm bezw. 
Friedrichshafen andererseits, ferner 
Ausnahmefrachtsätze für Metalle und 
Metallwaaren bei Aufgabe als 
Frachtstückgut im Verkehre zwi- 
schen den Stationen Bautzen (exkl. 
mit Ulm), Chemnitz, Crimmit- 
schau, Döbeln, Dresden-Alt- 
stadt,Dresden-Friedrichstadt, 
Dresden-Neustadt, Erla (exkl. mit 
Ulm), Freiberg, Gera, Görlitz 
exkl. mit Ulm), Gröditz, Leipzig (Bayer. 
u. Dresdn. Bhf.), Meerane, Meissen, 
Olbernhau, Oschatz, Penis, 
Plawitz:Lindenau, Plauen i/V. 
(ob. Bhf.) Planen i/V.. (unt. Bhf.) 
(exkl. mit Ulm), Riesa, Riesa-Elb- 
kai, Schönheide (exkl. mit Ulm), 
Schwarzenberg (exkl. mit Ulm), 
Zeitz und Zwickau einerseits und 
den Württembergischen Stationen 


- Friedrichshafen und Ulm an- 


dererseits zur Einführung. 
Auskunft über diese Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Expeditionen. 
Dresden, den 28. Juni 1888. (1603) 
Königliche Generaldirektion 
\ der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 20. Juli d. J. ab ge- 
langen die nachstehenden Frachtsätze 
des Ausnahmetarifes No. 11 für die Be- 
förderung von Fluss- und Schwer- 
spath zur Eintührung: 


Zwischen 


Nabburg |Schwarzenfeld 


und 


Frachtsätze für 100 kg in U 


Zwickau 0,59 | 0,61 


Dresden, am 29. Juni 1888. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(1604) 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Am 1. Juli d. J. tritt an Stelle 
der bisherigen Spezialbestimmungen und 
Tarife vom 1. November 1884 für den 
Lokalverkehr der Königlich 
Sächsischen Staatseisen- 
bahnenundderin Verbindung 
mit denselben verwalteten 
sonstigen Eisenbahnen ein 
neuer Tarif, Theil II, für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren in Kraft. 

Derselbe gilt in Verbindung mit dem 
unterm gleichen Tage zur Einführung 
kommenden Deutschen Eisenbahntarif 
für die Beförderung von Leichen u. s. w., 
Theil I, und es können Abdrücke dieser 
Drucksachen durch die Expeditionen 
käuflich bezogen werden. 

Die neuen Frachtsätze für die Beför- 
derung einzelner Stücke Vieh, 
sowie für Kleinvieh in Etage- 
wagen sind im allgemeinen niedriger, 
in einzelnen Fällen aber auch höher, als 
seither. 

Insoweit hiermit, sowie mit den ander- 
weit festgesetzten Verbindungs- 
bahnfrachten Frachterhöhungen 
verbunden sind, bleiben die bisherigen 


} 


— Di — 


Gebührensätze noch bis zum 15. August 
d. J. in Geltung. A 
Dresden, am 28. Juni 1888. (1605) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Staatsbahn-Viehverkehr Altona-Frank- 
furt a/M. Mit Gültigkeit vom 1. Juli 
d. J. tritt der Tarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren für den Verkehr zwischen Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Altona einerseits und .Stationen. des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Frankfurt 
a/M. andererseits, Theil II, in Kratt 

Durch diesen Tarif werden die für die 
betreffenden Verkehrsbeziehungen im 
Niederdeutschen Vieh- etc. Tarife vom 
1. September 1885 nebst Nachträgen und 
im Nordostsee-Hannover-Thüringischen 
Vieh- etc. Tarife vom 20. Oktober 1882 
nebst Nachträgen enthaltenen Bestim- 
mungen und Frachtsätze aufgehoben. 

Nähere Auskunft ertheilen auf Be- 
fragen die betreffenden Güterexpedi- 
tionen, von welchem auch der Tarif zum 
Preise von 0,10 44 — soweit der Vorrath 
reicht — bezogen werden kann. 

Altona, den 29. Juni 1888. (1606) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: | 


Königliche Eisenbahndirektion. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 


Am ]. Juli d. J. tritt der Lokaltarif für 


die Betörderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren, Theil II, 
Besondere Bestimmungen und Tarifsätze 
in Kraft. 

Durch diesen Tarif werden aufgehoben: 

1. der Lokaltarif der Berlin-Hamburger 
Eisenbahn für die Beförderung von 
Leichen, Equipagen und anderen Fahr- 
zeugen, sowie von lebenden Thieren, 
gültig vom 15. Januar 1878, welcher be- 
züglich der Bestimmungen unter C II 2, 
Ueberfuhrgebühren in Hamburg, bisher 
noch Gültigkeit hatte; 

2. der Lokaltarif der Berlin-Hamburger 
Eisenbahn für die Beförderung von 
Leichen, Equipagen und anderen Fahr- 
zeugen, sowıe von lebenden Thieren vom 
15. März 1880 nebst Nachträgen; 

3. der Lokaltarif der Schleswig-Hol- 
steinischen Eisenbahnen unter Verwal- 
tung der Altona-Kieler Eisenbahngesell- 
schaft für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren vom 
1. April 1881 nebst Nachträgen ; 

4. der Tarif der Hamburg - Altonaer 
Verbindungsbahn für die Beförderung 
von Leichen, Equipagen und anderen 
Fahrzeugen vom 1. März 1881 nebst Nach- 
trägen, mit Ausnahme der auf den Ver- 
kehr zwischen Hamburg L. H. und den 
Stationen der Hamburg - Altonaer Ver- 
bindungsbahn bezüglichenBestimmungen; 

5. der Tarif der Hamburg - Altonaer 
Verbindungsbahn für die Beförderung 
von lebenden Thieren vom 1. März 1881 
nebst Nachträgen, mit Ausnahme der 
auf den Verkehr zwischen Hamburg L.H. 
und den Stationen der Hamburg-Altonaer 
Verbindungsbahn bezüglichen Bestim- 
mungen; 

6. der Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren im Schleswig-Holsteinischen Eisen- 
bahnverbande vom 1. April 1881 nebst 
Nachträgen, bezüglich des Verkehrs zwi- 
schen Stationen der Altona-Kieler Eisen- 
bahn einerseits und Stationen der Kreis 
Oldenburger Eisenbahn andererseits; 

7. der Lokaltarif der Kreis Oldenburger 
Eisenbahn unter Verwaltung der Altona- 
Kieler Eisenbahngesellschaft für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren vom 30. September 1881 
nebst Nachträgen; 


8. der Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren im Berlin-Schleswig-Holsteinischen 
Verbande vom 1. Januar 1882 nebst Nach-. 
trägen bezüglich des Verkehrs zwischen 
Stationen der Altona-Kieler Eisenbahn 
und Stationen der Berlin-Hamburger 
Eisenbahn ; 

9. der Tarif für die Beförderung: von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren im Östsee-Eisenbahnverbande vom 
1. Juni 1882 nebst Nachträgen, bezüglich 
des Verkehrs zwischen Station Stern- 
schanze einerseits und Stationen der 
Altona-Kieler und der Kreis Oldenburger 
Eisenbahn andererseits; 

‚10. der Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren im Niederdeutschen Eisenbahnver- 
bande vom 1. September 1885 nebst 
Nachträgen, bezüglich des Verkehrs zwi- 
schen Stationen der Berlin - Hamburger 
Eisenbahn einerseits und Adendorf, 
Echem, Hohnstorf und Hamburg H. 
andererseits. — 

Die Berechnung der Fracht für Lei- 
chen und Fahrzeuge, sowie des 
Fahrgeldes für Viehbegleiter er- 
folgt nach Massgabe der im Deutschen 
Eisenbahntarif für die. Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren, Theil I, enthaltenen, für sammt- 
liche Deutsche Eisenbahnen gültigen 
Taxen. Der  Frachtberechnung für 
lebende Thiere in Wagenladungen 
und Einzelsendungen werden die in dem 
Eingangs erwähnten Theil II enthalte- 
nen Taxen zu Grunde gelegt. Betreffs 
des Theil I wird auf die seitens der 


‘ Königlichen Eisenbahndirektion Berlin 


unterm 16. Mai d. J. namens sämmt- 
licher Deutschen Eisenbahnverwaltungen 
in dem Deutschen Reichs- und Königlich 
Preussischen Staatsanzeiger und in der 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen erlassene Bekannt- 
machung hingewiesen. 

Den durch die Aufhebung der Fracht- 
berechnung für halbe Wagenladungen 
lebender Thiere eintretenden Fracht- 
erhöhungen stehen infolge der in 
unbeschränktem Umfange stattfindenden 
Einführung von Frachtsätzen für ein- 
zelne lebende Thiere nicht unerhebliche 
Frachtermässigungen gegenüber. 
In betreft der mit Wirkung vom 5. Mai 
d. J. erfolgten Aufhebung der Sonder- 
bestimmung hinsichtlich der Frachtbe- 
rechnung für Magerviehtransporte wird 
auf unsere Bekanntmachung vom 20. März 
d. J. Bezug genommen. 

Exemplare des neuen Tarifs, Theil II, 
können — soweit der Vorrath reicht — 
zum Preise von 20 3 pro Stück vom 
1. Juli d. J. durch die betheiligten Güter- 
expeditionen bezogen werden. 

Altona, den 27. Juni 1888. (1607) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum diesseitigen Lokal - Gütertarife 
vom 1. April 1886 ist der vom 1. Juli 1888 
an gültige Nachtrag 15 herausgegeben, 
welcher Tarifsätze für die an der neuen 
Bahnstrecke von Laasphe nach Feudin- 
gen gelegenen Stationen, sowie verschie- 

ene Ergänzungen und Berichtigungen 
enthält. Exemplare des Nachtrags sind 
bei den Güterexpeditionen zu haben. 

Hannover, den 25. Juni 1888. (1608) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Vom 1. August d. J. ab werden ausser 
Wagenladungen auch Eil- und Fracht- 
Stückgüter von und nach den Greppiner 
Werken in Greppin zur Beförderung an- 
genommen. 

Die bezüglichen Frachtsätze sind bei 
den betheiligten Güterexpeditionen zu 


erfahren. Ausgeschlossen ist auf der 
enannten Haltestelle sonach nur noch 
ie Annahme und Auslieferung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren, von Privatdepeschen und der 
in der Anlage D zu $ 48 des Betriebs- 
reglements bezeichneten Sprengstoffe. _ 
Vom gleichen Zeitpunkt ab findet di- 
rekte Abfertigung von Reisegepäck von 
und nach der Haltestelle Greppin zu den 
bestehenden Gepäckfrachtsätzen statt. 
Erfurt, den 29. Juni 1888. (1609) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


IV — 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Köln (rechtsrh.), Köln (linksrh.) und 
Elberfeld. Vom 1. Julid. J. ab kommen 
zu den Gütertarifen für die vorbezeich- 
neten Verkehre die Nachträge V, XIII 
und Ill zur Einführung. 

Dieselben enthalten anderweite theils 
ermässigte Entfernungen für Station 
Hanau-Ostbhf. sowie Entfernungen und 
Frachtsätze für die Stationen der Neu- 
baustrecke Teutschenthal-Salzmünde im 
Verkehr mit Stationen der Bezirka Elber- 
feld bezw. Köln (rechtsrh.) nebst einigen 
Ergänzungen und Berichtigungen. 


Der Ausnahmetarif No. 9 für Palmöl 
etc. von Emden nach Frankfurt a/M. etc. 
im Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Köln (rechtsrh.) gelangt dadurch vom 
1. Juli d. J. ab zur Aufhebung. 

Das Nähere ist durch die betheiligten 
Expeditionen zu erfahren, durch welche 
auch Nachträge käuflich zu beziehen sind. 

Frankfurt a/M., den 25. Juni 1888. (1610J) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(Forts. des Güterverkehrs auf S. V.) 


4. Bilanzen. 
Bilanz der Werra-Eisenbahngesellschaft für 1887. 
A |\%|||Xo. 


l| Stammaktien 
50069 Stück & 300 4 
Prioritätsanleihe I. Em. 
a) Kapitalrest 
b) durch Amortisation 
getilgt : 
Reservefonds für be- 
strittene Neubauten 
5 Nachschaffungen 
u en 4| Prioritätsanleihe für 
| Sonneberg - Lauscha 
| vom 1. Januar 1586 . 
| Einnahme an Zuschuss 
von Sachs.-Meiningen 
und,.Zinsen ru. ,, pn a 
Mehrausgabe, aus dem 
Wirthschaftsfonds 
entnommen 


5 a) Schuld an Bayern 
wegen der Strecke 
Coburg-Grenze 

b) Tilgungsfonds 
diese Schuld . 

c) Baueinnahme für 
Coburg-Ebersdorf . 

Baare Kautionen. . . 

| Unerhobene Dividende, 

| Zinsen, Obligationen 


517161 
| 2 23 235/38 
| 8 Reservefonds, statuta- 


rischer, Effekten und 
| N baaı ER na En _ — u 
| 9) Reservefonds, gesetz- 
licher, !baarikı/ =, —_ — Mu 
| 


Asktn via. P:'iassısiivia, 


A 18) Al 


— —15 020 700, — 
9 216 600. — 


No, 
Haupt- und Zweigbahn „Eisenach - Coburg- | 
| Sonhaherp“ Se Te EFT ER, 
Neubaustrecke „Sonneberg-Lauscha“ 3 
Bahnstrecke „Coburg-Bayerische Grenze* 
Materialienbestände en RED BR 
Baarbestände bei Banken, Hauptkasse und Ex- 
peditionenY wo. Le rl ma RER EN ni. 120 198.08 B\ 
6| Bestände an Effekten und Hypotheken, auch | 
| Immobilien der unter den Passivis No. 9, 
| 12, 13, 14 und 15 bezeichneten Fonds. 
71. Divarse Debitoren „p. La. JUN E L EN 


178 


ua 


27 906 408/77 ||| 
1552673118 | 2 
1 923 755.10 

264 639 30. 


9 750 000 — 


U Do 


__533 400 — 


3 155 7087727 906408 |77 


1 329 9001 — 


144, 452144 


73 340174, 1552 673/18 


924 099/36 
984 114193 


für 


1923 755/10 


[In 


600 000— - 
47 514105 


::10 Wirthschaftsfonds 
Baarbestand . IR 
Hiervon ab Mehraut- 
wand für Sonneberg- 
Lauscha (s. oben 5) . 
11 Beamten - Pensions- 
kasse, Effekten, Im- ! 
| mobilien und baar 
: 12| Werkstätten - Kranken- 
kasse, Effekten u. baar 
' 13} Reservefonds der Be- 
triebs - Krankenkasse, 
| Effekten und baar 
14| Arbeiter- u. Wittwen- 
Unterstützungskasse, 
Eftekten und baar . 
Sonstige Kreditoren 
Reingewinn und Staats- 
steuer pro 1837. 
17 Steuerfreier Deber- 
schuss vom Jahre 1886 
UDeberschuss der Werns- 
hausen -Schmalkalde- 
ner Bahn, an den Ma- 
gistrat in Schmalkal- 
den zu zahlen .. 


271 659.26 


— 


742 090 58 
5 035133 


2 mE 


22 348.91 
742 786/98 


256 415114 
13 00135 


15 
16) 


18 


| / a. 


| Summa > 139 ee 


29 958|77 
Er Im 139 a 


(1611) 


Summa | 


3% | 
Meiningen, den 28. April 1888. 


Die Direktion der Werra-Eisenbahngesellschaft. 
irn. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Einführung eines direkten Tarifes 
zwischen Stationen der K. K. General- 
direktion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen einerseits und Stationen derK.K. 
priv. Oesterreichischen Nordwestbahn 
und K. K. priv. Südnorddeutschen Ver- 
bindungsbahn andererseits. Mit 15. Juli 


1888 tritt ein direkter Tarif für den Eil- 


und Frachtgüterverkehr zwischen den 
Stationen der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen (vormaligen Kaiser Franz 
Josefbahn, Rakonic-Protiviner Staats- 
bahn und Eisenbahn Pilsen-Priesen [Ko- 
motau]); Lokalbahn St. Pölten-Tulln, so- 
wie Stationen der Linie Wessely-Iglau 
einerseits und den Stationen der K. K. 
priv. Oesterreichischen Nordwestbahn 
und Südnorddeutschen Verbindungsbahn 
andererseits in Wirksamkeit. 

Dieser Tarif kann bei den betheiligten 
Verwaltungen zum Preise von 30 kr. pro 
Exemplar bezogen werden. (1612) 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 
Generaldirektion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Direktion 
derK.K.priv. Südnordd.Verbindungsbahn, 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Raps, Reps, 
Rübsen werden für Sendungen, welche 
nach Berlin und Brandenburg bestimmt 
sind, von den Frachtsätzen nachstehender 
Stationen des Ausn.-Tarifs No. 9(Getreide) 
ete.), gültig im Kartirungswere der Tarife 
Ungarn-Laube und Dresden-Elbkai vom 
1. Septbr. 1885, 14 Taxe nach erfolgter 
Publikation im „Vercrdnungsblatt des 
K. K. Handelsministrriums für Eisen- 
bahnen und Schiftfahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Refak- 
tien pro 100 kg im Rückvergütungswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende des 
laufenden Jahres gewährt. 

Nach Laube resp. Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz und Dresden-Elbkai 
von 1. K. U. St.- E. - Bänreve,) 
Beszterczebänya, Feled, Fü- 
lek, Lonyabänya, Losoncz, 
Putnok, Rimabäanya, Ri- 
maszecs, Rimaszombat, 
Rozsnyo, Sajo Szt. Peter, 
Salgo-Tarjan,Tornalja, Vad- 
A ee aa RA 
2: UN..0B: Beregszäsz, 00,83. 
Csap, Kisvarda, Legenye- 
Mihaly, Liszka - Tolcsva, 
Munkäcs, Perbenyik. Sato- 
rallja-Ujhely, Som, Szomo- 
tor, Tisza- Ujlak, Tüzser, 
Ungvär . 


3. K. ©. E. sämmtliche Sta- 
tIonen re ee: 

4. U. N. O. B. Mikola . 0,07 „ 

“ Halmi 0,1745 

Wien, am 26. Juni 1888. (1613) 


Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterr. -Ungar. Eisenbahn - Verband. 
Am 15. Juli ]. J. tritt der Nachtrag III 
zu dem ab 1/7. 1887 gültigen Tarife 
Theil II Heft 4 für den Oesterr.-Ungar. 
Eisenbahnverband in Kraft. Dieser Nach- 
trag enthält theilweise geänderte Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen den 
Wiener Bahnhöfen und Stationen der 
Kaschau-Oderberger Bahn und Berichti- 
gungen. 

Exemplare sind bei der priv. Oesterr.- 
Ung. Staats-Eisenbahn-Ges. in Wien I, 
Pestalozzigasse 8, erhältlich. (1614RM) 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Werra-Eisenbahn. Die Einlösung der 
am 1. Juli d.J. fälligen Koupons unserer 


Be AN 


4 pCt. Prioritätsanleihe I. Emission — 
Koupon 9 — sowie unserer Prioritäts- 
anleihe vom 1. Januar 1886 — Koupon 5 — 
erfolgt ausser durch unsere Haupt- 
kasse und durch die Billetexpe- 
ditionen unserer Bahn, durch 
dieFilialederMitteldeutschen 
Kreditbank hier, die Herren 
Mendelssohn & Co. in Berlin, 
dieMitteldeutscheKreditbank 
in Frankfurt a/M., durch Herrn 
B.M.Strupp in Meiningen und 
Gotha,durchdieCoburg-Gothai- 
scheKreditgesellschaftinCo- 
burg,durch HerrenBecker &C0o. 
in Leipzig und durch die Filiale 
der Bank für Handel und In- 
dustrieinFrankfurta/M. 

Die auf die Stammaktien pro 1887 ent- 
fallende Dividende ist auf 1%, pCt. oder 
5 MM 25 4 für die Aktie festgestellt wor- 
den und wird gegen Rückgabe des Di- 
videndenscheines No. 29 ausser bei 
den vorgenannten Stellen auch 
bei HerrnJacobLandauinBerlin 
undderMitteldeutschenKredit- 
bank daselbst vom 1. Juli er. ab 
ausgezahlt. Gleichzeitig bemerken wir 

a) dass von unserer 4!/, pCt. Prioritäts- 

anleihe, rückzahlbar und zinslos seit 
7. aan 18:5 

5 Stück Abth. B & 600 44 No. 1360 
2265 2363 3567 4190, 

9 Stück Abth. C a 300 4 No. 1521 
2553 2736 27338 2963 4456 5160 
6571 8076 

zur Einlösung noch nicht präsentirt, 
b) dass die Stammaktien 21541 21543 
und 923747 gerichtlich amortisirt und 
Duplikate ausgegeben sind. 
Meiningen, den 29. Juni 1888. (1615) 
Die Direktion 
der Werra-Eisenbahn-Gesellschatft. 


6. Submissionen. 
Verding von Wagen und Achsen. 
a) 50Stück Personenwagen IV. Klasse 
in zwei Loosen, 


b) 15 ,„  sechsrädrigen Personenzug- 
Gepäckwagen in einem 
Loose, 

c) 15 „  vierrädrigen Personenzug- 
Gepäckwagen in einem 
Loose, 

d) 184 „ Normal - Wagenachsen in 


zwei Loosen. 

Angebote sind bis Dienstag, den 
10. Juli 1888, und zwar auf die Wagen 
bis Vormittags 11 Uhr, auf die 
Achsen bis Vormittags 12 Uhr 
versiegelt mit der Aufschrift „Angebot 
auf Wagen“ bezw. „Angebot aut Achsen“ 
ee an das unterzeichnete Büreau, 

erlin, W. Königgrätzerstr. 132 einzu- 
reichen. 


Angebotsbogen, Bedingungen und Zeich- 


nungen können daselbst während der 
Geschäftsstunden eingesehen, auch von 
dört gegen postfreie Einsendung zu a—c 
von 4,00 .4, zu d von 1,50 .4 in Baar 
(dann je nebst 5 3 Bestellgeld) oder in 
Zehnpfennig-Briefmarken bezogen wer- 
den. Zuschlagsfrist bis 8. August d.J. 
Berlin, den 25. Juni 1888. (16166) 
" _ Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 
‚Verdingung. Die Vervollstäudiguns 
von 7 Stück Signal- und Weichensiche- 
rungsanlagen auf der Strecke Lissa-Posen 
soll im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. — Die der Verdinsune 
zu Grunde liegenden Zeichnungen und 
Bedingungen können gegen portofreie 
Einsendung von 1 4 von unserem tech- 
nischen Büreau bezogen werden. — Die 
Angebote sind versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen bis zum 
Freitserden,1ls. Julı &ı= Vor- 
mittags 9% Uhr, an welchem Tage 
die Eröffnung der Öfterten stattfinden 
wird, an uns portofrei einzusenden. 
Lissa ı/P., den 24. Juni 1888. (1617G) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 
RER 


1. Privat-Anzeigen. 


Die 
Lücköger 
Hammerwerke x 
und Werkzeug-Fahrik 


Höfinghoff & Schmidt in Delstern i'W. 


empfehlen: 


Abtheilung A. 


Feilen, Hämmer, Schraubenschlüssel, 
Bohrknarren, Feilkloben, Schneidkluppen, 
Reibahle, Spiralbohrer, Lineale, Winkel, 
Zirkel, Gewindesträhler, Kanonenbohrer, 
Bohr- und Klemmfutter, Gewinde- und 
Normal-Mutterlehren, Richt- und Loch- 
platten, Reisstöcke, Fraiser, Beiss- 
zangen etc. 

Abtheilung B. 

Stahl, Ambosse, Schraubstöcke, Winden 
und Hebegegenstände, Buffer, Sicher- 
heitskupplungen, Zughaken, Muttern und 
Schrauben etc. 


Abtheilung C. 


Oberbaugeräthe, Stopf- u. Spitzhacken, 
Brechstangen, Nagelklauen, Schienen- u. 
Setzhämmer, Schienenkeile, Schwellen- 
haken, Ueberfahrtkrätzer, Hebebaum- 
beschlag, Spurmasse, Schienennägel etc. 
und Schmiedestücke. 


Auerswald. 


kommenden Bestimmungen. 
Daraus einzeln: 


Tesch. 


Erschienene Neuigkeiten: 
— Tabelle zur Berechnung von Pensionen, Wittwen- und 
Waisengeld. Für Subaltern- und Unterbeamte der Preussi- 
schen Staats-Eisenbahnverwaltung. Nebst den wesentlichsten, in Betracht 
1888. Lex. 8°, 


Tabelle für Subalternbeamte. 

Tabelle tür Unterbeamte. 
— Katechismus für die Prüfungen zum Betriebs-Sekretär und 
Eisenbahn-Sekretär der Staats-Eisenbahnen. 
mehrte Auflage. Le XI an re gr. 8°. Geh. 5 Al, A 107. AM. 
H — Sammlung der Bestimmungen über die Umzugskosten 
Zimmermann. der Beamten der Preussischen Staats-Eisenbahnen. Aus 
amtlichen Quellen entnommen und zusammengestellt von F.Zimmer- 
mann, Eisenbahn-Bureau-Assistent. 


Verlag von Siemenroth & Wormsin Berlin SW., Wilhelmstr. 129. 


Steit brosch. 14 


Geh. 60 4 
Geh. 60 


Zweite stark ver- 


1888. VIIIu. 728. 8%, 
Geh. 1.4 50 % 


:Superator | 
ist das feuersicherste, unverwüstlichste 
Dachdeckmaterial für alle Gebäude, er 
braucht nie eines Anstriches, nie einer 
Reparatur, er übertrifft Ziegel, Schiefer, 
Blech, Dachpappe, Holzcement in Güte. 
der Eigenschaften. ; 
Bezugsquelle Superatorfabrik Würzburg. 


TE EN a ld Er 


ü Hai üoononenannaerne 0 


BES; ES 


ST HUORLE 


Z = 
LINEARE DLÄRE 


Verlag von Julius Springer in Berlin N; 


Soeben erschien: 


GC. Lehmann’s 


Eisenbahn-Karte 


der Bahngebiete 


Mittel-Europa’s 


nebst einem Verzeichniss der 


Eisenbahnen in Deutschland, Oester- 
reich-Ungarn und der Schweiz. 


Zwölfte Auflage. 


BUSSCHER & HOFFMAN 
| Bahnhof Eberswalde, | 


hi Zweigfabriken unter gleicher Firma: _ 
AHalle aS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 


| a Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 
1888. | 5 BEnDeDNS zu flachen, feuersicheren Asphaltplatten 
"bei Durchgesehen OR edachungen; 

1 sun 5 ee Kl de Aus vorbehaiael 
2.2. SCHUUTZ" Dr We ROOT I Aleistenmanier in sorgfältigster | Material für absolut dichte und dauer- ® 
Kaiserl. Büreauassistent Chef-Redacteur der Zeitung 8 Doppellagige Papp- sachgemässer hafte’@ Slböchdeck en 

im Kursbüreau des Vereins Deutscher wu; dächer Ausführung alte newolbeabdec ungen von rücken, 

rn rs gt he 1 KB Doppellg.Kies-Papp-| unter lansjäh- Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung: 
| = dächer riger Garantie. |von Mauern und Gebäuden; bei älteren 
(auf Leinwand gezogen und in Lein- Holzcementdäächer Bauten auch nachträglich Ana 


wanddecke 8,50 4) Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 


Zu beziehen durch jede Buchhandlung 


Preis 1,50 Mark 
| 
EEE REREREETERETRSFEREE ”. 


Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Mannheim 


empfiehlt als langjährige Speecialität: 


Krahnen und Hebewerkzeuge 
jeder Construction u. Tragkraft für Hand- 
und Motorenbetrieb 
Bockkralınen — Laufkrahnen — Waggonkrahnen, 


’atent-Sicherheits- Aufzüge 
tür Hand-, Dampf- und hydraulischen Betrieb 
D. R. P. 40708. D. R. P. 30391. 


Be Waagen 3 
jeder Construction u. Tragkraft 
mit und ohne 
Patentregistrirapparat (D. R. P. 1525) 
Wagzzonwaagen mit u. ohne Geleisunterbrechung, 
Gepäckzeigerwaagen, 
Transportable Locomotiv-Controlwaagen. 
Material- 
prüfungs- 
maschinen 
mit 
Schreibapparat 
D. R. P. 16960. 


 Rootsgebläse, 
Feldschmieden, 
Schmiedeheerde. 


Vertreter: & L. Hugo Franken, 
Berlin NO., Landsberger Strasse 91. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn V 
i j h j 8 -Verwaltungen. 
Veranti-ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


Die Zeitung erscheint 
NUITTWOCHS und SONNABENDS 


Alyonnements - Bedingungen: 


4. Bei Bezug durch dıe Post (inwerhalb des Deutsch- 
Geaerrelepizehen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
a rer ME 


andlung vierteljährlih. „ > 


Ex 
Oesterr, Postgebiet jährlich ... x... ir 
für sainmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (Könıg- 
gratzerstr. 132 SW. hier) einzusenden. 


Sämm liche offizielle Inserate sin! an die Expedition IT: 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuseripte . ” BZ 
dagegen unter der persönlichen Arlresse des Redacteurs: _ 7 


r. jur. W. Koch, 
Berlin \W., Landgrafen-S\rnsso 16. 


Deutsch 


des Vereins A 


er Eisenbahn-Verw 


Organ des Vereins. 


1800, 


Beilagen zur Zeitung 


Asien N sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERM 
(Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden, ga 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 


2300 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
a - Post (nichr auch durch die Expedition) bezogenen 
I = Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $., Ritterstr. 86, 


altungen, 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 7. Juli 


I 


1888. 


Inhalt: 


Central-Auskunftsbüreau in 
Eisenb. - Tarıfangelegenheiten. 

Eisenb -Vorkonz. in Oesterr. 

Die im Privatbetriebe stehenden 
Oesterreichischen Staatsb. 

Verstaatl. der Vorarlberger B. 

Reorganisation des techrischen 
Dienstes im Ungarischen Kom- 
munikationsministerium. 

Ungarische Vizinalbahnen. 

Eisenbahn - Centralabrechnungs- 
büreau in Ungarn und dessen 
Generalversammlung. 

Die Dresdener Verbandskonfe- 
renz anfangs Juni d. J. und die 
Rank’sche Abrechn.-Methode. 

Generalversammlungen: 


Die Deutsche Eisenbahnpolitik. 


Kartographische Darstellung d. 
Güterbewegungs-Statistik. 
(Fortsetzung.) 


Vereins-Mittheilungen. 
Vereins-Kilometerzeiger. 
Vereins-Güterwagenpark-V erz. 
Rundschreiben. 


Aus Oesterreich-Ungarn : 

Fahrbegünstigungen an mittel- 
lose Oesterr. oder Ungarische 
‚Staatsangehörige bei Rück- 
kehr in ihre Heimath. 

Bremsausmass bei Lokalbahnen. 

Die Bahnstrecke Kojetein-Bielitz 
‚und d’e Lokalbabn Biel'tz- | 
Kalwaıya. 


der Arad-Temesvarer Eisenb,., | 


der Böhm. Kommerzialb,., 
der Zwolenoves-Smecnaer E., 
der Bozen-Meraner Bahn. 
Börsenbericht. 
Böhm. Braunkohlen-Verkehr. 
Die Kranken - Unterstützungs- 
kasse derK.K.priv.Südbahn. 
Kanaltunnel zwischen England 


Transkaspische Bahn, 
Ural-Wolgabahn. 
Warschau-Wiener Eisenbahn. 
Weichselbahn. 
Bücherschau: 
J. Neumann, E. Freystadt, Jahr- 
buch der Berliner Börse. 
Kartenwerke: 


und Frankreich. C. Lehmann’s Eisenbahnkarte 
Aus Russland: der Bahngebiete Mitteleuropas. 
Tarifmassnahmen, Präjudizien: 
Dünaburg-Witebsker Eisenbahn. Entschädigungspflicht. 
Griasi-Zarizyner Eisenbahn. Personalnachrichten. 


Oftizielle Anzeigen: 
1. Güterverkehr. 
2. Bilanzen. 
3. Submissionen, 
Privat-Anzeigen. 


Grosse Russische Eisenb.-Ges. 
Losowo-Sewastopoler Eisenb. 
Moskau-Kursker Eısenbahn. 
Rybinsk-Bologoje Eisenbahn. 
Südwestbahngesellschaft. 


Die Deutsche Eisenbahnpolitik. 


Eines der neuesten Hefte der von Professor Lorenz 
von Stein herausgegebenen Oesterreichischen „Zeitschrift für 
Eisenbahnen und Damptschiftfahrt“ (No. 26) enthält einen ebenso 
formell vollendeten, als warm geschriebenen Artikel, betitelt „Zur 
Tagesgeschichte des Verkehrswesens“, welcher die staatswirth- 
schaftlichen Erfolge der Deutschen Eisenbahnpolitik in Anschluss 
an einen von tiefster Theilnahme zeugenden Nachruf an Kaiser 
Friedrich in einer Weise anerkennt, dass wir die Wiedergabe 
des betreffenden Theiles des Aufsatzes für angezeigt halten. 
Derselbe lautet wie folgt: 

„Neben dem glänzenden Epos, das sich mit dem ruhm- 
gekrönten Kaiser Wilhelm I. abschloss und das kaum seines- 
gleichen in der Weltgeschichte hat, ist ein zweites jetzt zu 
finden, das an tief tragischem Inhalt wohl alles überragt, was 
die Geschichte bietet. Der Kaiser Friedrich III. ist seinem 
Vater gefolgt. Der höchste Glanz, der höchste Erfolg war ihm 
beschieden, und er durfte selber ebenso stolz darauf sein, wie 
es das Deutsche Volk war, selbst an dem Ruhme mitgewirkt 
zu haben, der ihn umgab. Und mitten in all der Pracht und 
all dem Stolz den tödtlichen Feind in sich, und das Todes- 
bewusstsein mitten im Bewusstsein der höchsten Machtfülle! 
Und daneben ein ganzes grosses Volk, dass seinen Schmerz 
täglich mit ihm zugleich empfand, eine trauernde Familie, eine 
der ersten der Welt, hoffnungslos an seinem Lager, der ver- 
zweifelte Kampt einer gewaltigen Natur mit der gewaltigeren 
Tücke einer boshaften Krankheit, das tägliche Messen der 
eigenen Existenz nach Stunden, wo die grosse Aufgabe, die 
seinem Geiste vorschwebte, der Jahre und Jahre bedurft hätte, 
um vollbracht zu werden — und mitten unter all diesem 
Schmerz und dem bereits hörbaren Hohn böser Gewalten, die 
mit dem rechneten, was alle fürchteten — und doch kein Laut 
der Klage auf den Lippen dieses sterbenden Helden! Wie sich. 

in ihm der edle Stolz des Mannes mit der Gottergebenheit des 


” 


frommen Herzens verbunden und wie dasselbe unerschütter- 
liche Pflichtgefühl, dem er in den Tagen der glänzenden Kraft 
gedient, ihn bis an die Pforten eines Todes begleitete, der 
mehr als das Ende eines grossen Lebens, der vielmehr für ihn 
zugleich das Ende furchtbarer Leiden war, das hat, und darauf 
darf sein Vaterland ebenso stolz sein, wie auf seine Siege im 
Felde und auf die Fahne, die er im Frieden vorantrug, das 
ganze Europa mit tiefster Theilnahme fast von Tag zu Tag 
begleitet, die Klage über sein Schicksal mit der Bewunderung 
verbindend! Dürfen wir es da noch wagen, auch unser kleines 
Blatt an seiner Ruhestätte zu seinen Füssen zu legen? 


Und doch, ob wir das Recht dazu haben mögen oder 
nicht, unsere eigenste Aufgabe legt uns die liebe Pflicht auf, 
auch von unserem Standpunkte aus anzudeuten, welche tiefe 
Spur dieses so kurze Herrscherleben auch auf unserem Gebiete 
hinterlassen hat. 


Der alte Kaiser Wilhelm war es, der mit gewaltigem 
Griffe das Deutsche Eisenbahnwesen als ein ganzes erfasst, es 
zur Einheit gebracht, es den Anforderungen seines neuen Reiches 
unterworfen, ihm zum erstenmale in der Welt seine Stellung 
in einer Rechtsverfassung gegeben, und Begriff und Aufgabe 
der Staatsbahnen zu einer dauernden Kategorie in Recht und 
Politik erhoben hatte. Kaiser Friedrich Ill. war es, dem es 
neben seinem grossen Vater vergönnt war, die staatswirthschaft- 
lichen Erfolge dieses Bahnwesens nicht blos vom Standpunkte 
eines Strategen, sondern auch von dem eines Staatsmannes zum 
Ausdruck zu bringen. Lange und schwer hat das Deutsche 
Bahnwesen darum kämpfen müssen, sich zuerst aus seiner Ab- 
hängigkeit vom Kapital und dann aus seiner administrativen 
Unterordnung zu der Stellung zu erheben, auf welcher es jetzt 
als einer der grössten Faktoren nicht blos der Volkswirthschaft, 
sondern des gesammten Staatslebens steht. 


Es ist der Ruhm Kaiser Friedrich III, der Thatsache 
dieser schwererrungenen Stellung die erste grosse staatliche 
Anerkennung ausgesprochen zu haben. Der Leiter, und wir 
dürfen wohl sagen der verwaltungsrechtliche Schöpfer des 
Eisenbahnwesens des Deutschen Reiches, der jetzige Eisen- 
bahnminister von Maybach, durfte demselben das volks- und 
staatswirthschaftliche Bild der Ergebnisse der Deutschen Eisen- 
bahnpolitik als den Abschluss der ersten und den Beginn. der 
zweiten Epoche desselben unterbreiten, und mitten in seinen 
Leiden und Arbeiten erhob der kranke Kaiser seine Stimme 
und dankte in dem ausgezeichneten Haupte des neuen Orga- 
nismus dem ganzen gewaltigen Körper des Eisenbahnwesens 
im Namen des Staates für das, was dieselben bisher geleistet 
und für das, was dieselben für die Zukunft versprechen. Glaubt 
man, dass dieser Dank, von diesem hohen Herrn ausgesprochen, 
blos in dem Herzen des neuen Eisenbahnministers wiederge- 
klungen? Wie die Wärme und das Licht ist derselbe vielmehr 
hineingedrungen in alle Kreise, in alle Stufen dieses, das 
ganze Reich umfassenden, für. das ganze Reich arbeitenden 
Organismus, und wohl hat der Kaiser es gewusst, dass er, zu 
seinem Minister redend, zugleich mit hoher Anerkennung zu 
jedem einzelnen, dem untersten wie dem obersten Diener in jener 
Körperschaft spreche, und dass jeder seinen Antheil an diesem 
Danke als einen theueren Schatz in sein eigenes Haus tragen 
und ihn bewahren dürfe. Und wer will abmessen, welche 
Summe von Energie und Hingebung auch des letzten Gliedes 
in diesem Organismus aus einer solchen Quelle entspringt, von 
der jeder weiss, dass sie nicht blos aus der klaren Erkenntniss, 
sondern zugleich aus der Wärme des Herzens geflossen ist? 
Das Wort den Kaisers hat diesem Deutschen Eisenbahnwesen 


Kartographische Darstellung 


nicht blos das Bewusstsein von seinem Werthe,?sondern es hat 
demselben als solchen den Patriotismus gegeben. Es bezeichnet 
den Punkt, auf welchem aus der Reichsverfassung der Deutschen 
Eisenbahnen das lebendig» Vaterlandsgefühl des Eisenbahn- 
dienstes gegeben wordenist. Und wahrlich, das Deutsche Reich 
ist dem Danke des Kaisers an sein Eisenbahnwesen den tiefsten 
Dank schuldig! 3 

Freilich gehört dazu eines, und mit wohl verschwiegener 
Missgunst sehen viele auf dies eine, das die grosse Voraus- 
setzung der Macht ist und bleibt, welche gerade ein solches 
Kaiserliches Wort über eine solche Körperschaft auszuüben 
vermag. Das ist eben die staatliche Einheit derselben, die Er- 
hebung über das Kapitalsinteresse, für das sie bisher gear- 
beitet, das Gefühl aut jedem Punkte, diesem ganzen zu dienen, 
das Gefühl auf jedem Punkte für das ganze seinen Werth zu 
haben und von dem ganzen seine öffentliche Ehre zu empfangen. 
Sollen wir das wieder ausführen an dieser Stelle? Aber wenn. 
wir von diesem Standpunkte der nächsten Vergangenheit aus 
in die Zukunft sehen, so scheint es uns, dass es uns verstattet 
werden wird, dem, was wir gesagt, eine Bemerkung hinzuzu- 
fügen, unter deren theoretischen Formen der Leser den festen 
praktischen, positiven Inhalt leicht genug herausfühlen wird. 

Sagen wir es kurz; das, was Kaiser Wilhelm I. gewollt 
und dessen Erfüllung Kaiser Friedrich IIl. so schön und so 
feierlich anerkannt hat, das Eisenbahnwesen ist mit seinen 
Mitteln und seinen Anregungen aus einem Elemente der Volks- 
wirthschaft eine selbständige Macht im Staate geworden, mit 
welcher nicht blos das Heerwesen, wie vor allem der Erstere 
es erkannte, sondern das ganze Staatswesen, wie es der Zweite 
aussprach, in unserer Zeit zu rechnen hat.“ 


der Güterbewegungs-Statistik. 


(Fortsetzung aus No. 51.) 


Im Steinkohlen- und Kokesverkehr, welchen das II. Kar- 
tenblatt behandelt, begegnen wir in den Verkehrsbezirken 


No. 13 Regierungsbezirk Oppeln, 

„ 15 Regierungsbezirk Breslau und Liegnitz, 
„ 20 Königreich Sachsen, 

„ 22/23 Ruhrrevier und 

„ 27 Saarrevier 


grösseren Ziffern des Versandes, welche auf besonders hervor- 
ragende Produktionsplätze hinweisen und zugleich ersichtlich 
machen, welche Theile des Deutschen Reiches und des Aus- 
landes, sowie in welchem Umfange dieselben an dem Verbrauche 
dieses wichtigen Artikels betheiligt sind. 


Während der Gesammtversand im Deutschen Reiche 
46 702493 t betrug, kommen, wie aus der nebenstehenden Ueber- 
sicht hervorgeht, auf die obenbezeichneten Verkehrsgruppen, 
.welche für die vorliegende Besprechung zu Grunde EAN. 
wurden, allein 42 328 622 t. 


In Prozenten betrug der Versand: 


1. aus den Produktionsgebieten des Verkehrsbezirks 


; 1886 1885 
No. 13. Regierungsbezirk Oppeln . 19,9 pCt.| 19,5pCt. 
„ 15. Regierungsbezirk Liegnitz und 
Breslau tes BEE HN 50 
„ 20. Königreich Sachsen 93 „ 7,4, 
„ 22/23. Ruhrrevier 54,4 „ 56,1% 
„ 27. Saarrevier 11,315 12,0 „ 
es kommen hiernach auf: 
die westlichen Bezirke 65,6pCt.| 68,1 pCt. 
„ östlichen Bezirke . 0 Re 
2. nach Nordwestdeutschland . . . . . 35,9pCt.| 36,5 pCt. 
„. Süddautschlang®. I 2, 2 1,0 11,6 „ 
„ Norddeutschland 1 A 113 1% 
„  Mitteldeutschland . Br 11a 05 
„ Ostdeutschland . ee 28% 
85,3pCt.| 84,6pCt. 
m...dem Auslandee way u. ren 14,7 er 154 


100,0pOt. | 100,0 pCt. 


| Versand aus dem Verkehrsbezirk 


d 


gnitz un 

slau 
greich 
n 


nach 


im Jahre 
Sachse 
Zusammen 


bezirk Oppeln 
Bre 


No. 22/23 Ruhrre- 
Rheinprovinz 


No. 15 Regierungs- 
+ vier, Westfalen und 


No. 13 Regierungs- 


No. 20 Köni 
+ No. 27 Saarrevier 


& bezirk Lie 


+ 


I. Nordwest- 
deutschland !) [1886 
1885 
II. Süädwest- 
deutschland?) [11886 
1885 


III. Nord- 
deutschland 3) |1886|1475705 
1885| 1414578 

IV. Mittel- 


deutschland ®) 11886) 70981 


15031523| 172831 [15204409 
15090333\ 150202 115240535 


306257) 836209/3495919| 4638385 
323052) 3065423626369 4861963 


369470| 33608] 2965137 120| 4844040 
323941| 33784 2956988 130| 4728821 


9549213602767| 17395561 90103] 5598899 
Ba 1885| 60887| 75666|2714990| 1791658) 88812| 4732013 
. Ost- 


deutschland >) |1886|4770387|1044755 960 5816528 
1885!4686.188| 1032744 1540 | 9721059 


426 
587 


Zusammen 
V |18866317073|1509717|3943058 20573390 
1888,6161653,1431751)3078413 20747061 


3759093 
3865513 
971815 
1112397 


36102261 
39284391 


VI. Ausland |1886|2118671 
1885|1984771 


Zusammen 
I—VI 


2453330 
2621714 


nlagaa 2181477|3953843/2302672014730838 
1885/8146424.2113682|3089841|23368775\4977910 


671760 
681931 


10785 
11428 


6226361 
6412241 


49398622 
41696632 


999% 


S. 474 d, Ztg, ) Siehe die gleichen Anmerkungen in No. 51 


‚Von den aus dem Ruhr- und Saarrevier im Lokal-, sowie 
im In- und Auslandsverkehre verfrachteten Mengen (927 757 558 t) 
kommen auf 


1886 1885 

Nordwestdeutschland 15.204409 t | 15240535 t 
Süddeutschland. . . 4332198 „ | 4532911 „ 
Norddeutschland . 2965257 ,„ 2957118 „ 
Mitteldeutschland . 1829 659 „ 1880470 „ 
Ostdeutschland . 960 „ 1540 „ 
das Ausland . 3425 145 „ 3734111, 
27757558 t | 28346685 t 

während von den Beförderungsmengen (14571064 t) aus den 
Ober- und Niederschlesischen, sowie Sächsischen Revieren auf 
Nordwestdeutschland . . . . . —_ + —_ 6 
Süddeutschland. . . . . 306 257 „ 329 052 „ 
Norddeutschland . 1878783 „ 1771703 „ 
Mitteldeutschland . 3769240 „ 2851543 „ 
Ostdeutschland . 5815568 „ | 5719519 „ 

das Ausland . 2801216 „ 2678130 „ 

14 571064 t | 13349949 t 


entfallen. 

Von den Kohlen, welche Nordwestdeutschland empfing, 
stammen 98,9pCt. aus dem Rulırrevier, während Süddeutschland 
den Bedarf mit 75,4 pCt. aus dem Saarrevier, Norddeutschland 
mit 61,2 pCt. aus dem Ruhr- und mit 30,4 pCt. aus dem Öber- 
schlesischen Revier, Mitteldeutschland mit 64,3 pCt. aus dem 
Sächsischen und mit 31,1 pCt. aus dem Ruhrrevier, Ostdeutsch- 
land mit 82,0 pCt. aus dem Oberschlesischen und den Rest aus 
dem Niederschlesischen Revier deckte und endlich das Ausland 
mit 39,4 pCt. aus dem Ruhrrevier und mit 34,0 pCt. aus Ober- 
schlesien bezog. 

In welchem prozentualen Verhältniss der Versand der im 
eigenen Bezirke geförderten Kohlen nach den einzelnen Gebiets- 
theilen des Deutschen Reiches bezw. nach dem Auslande statt- 
fand, ist aus der nachstehenden Tabelle zu ersehen: 


nach 
Nord-| a. ' 

Aus den west. | Süd- |Nord-|Mittel-| Ost- | dem Zu- 
Kohlenbezirken Aus. „| SAImIDen 
“ Deutschland lande 

per I per Kpdt,.K pCt. | P08. pCt... pCt. 
der Ruhr 6538| 3836| 1829| 75 |: 00| 107 | 100 
Er Baaeı..0008717395.005° 19.1 —) 1205 1|...100 
in Oberschle- 
SEEN 17,60|1.0.0,8:1 56,6 11 95,1°| 100 
„ Niederschle- 
son a 51401 °.:4,8 1 47,9] 30,81: 100 
im Königreich 
Sachsen . . Be 7,8 0,8 91,1 0,0 0,3 100 
Von den beförderten Gesammtmengen der einzelnen 


Kohlenreviere verblieben innerhalb der Bezirke des eigenen 
(Lokal-) Verkehrs 


im Oberschlesischen Revier (No. 13). = 2,2 pCt 
„ Niederschlesischen „ ( „ 15) =/41,0%%,, 
„ Königreich Sachsen 4207. FI TUGH N, 
„ Ruhrrevier ( „ 22/23) ad, 
„ Saarrevier = 


Von nn Orten, welche Steinkohlen in grösseren 
Mengen auf dem Bahnwege versandt oder empfangen haben, 
sind besonders hervorzuheben: 


10h a) im Versand: 
. mit 1812381 t 


Gelsenkirchen Altwasser . mit 933 675 t 
Altenessen EN BAT EU „ Kray ra la e. 10895047 „ 
Königshütte . . „ 1179303 „| Dittersbach . . .  „ 850079 „ 
Deckendorf-Wat- Wanne ra 1 702.008 5, 
_ tenscheid . . „ 1156965,„|v.d. Heydt. . . „ 683480 „ 
Zabrze Kokes- Wolfgangweiche. , 546994 „ 
anstalt - » „1188888 „| Berge-Borbeck. . „ 530382 „ 
Morgenroth . . „1049550 „|Heinitz . . . . „ 514432 „ 
Herm K.M.. . „ 1024388 „| Oberhausen. . . „ 502783 „ 
’ b) im Empfang: 
Berlin . mit 1041632 t | Linden . mit 173 371 t 
Breslau. -. . . „692544 „| Braunschweig. . „ 145820 „ 
Diedenhofen . . „ 59170,|Bremen . . . . „. 197583 „ 
öln . 29.298490 „| Stettin. . . . 2» 128822 „ 
Hamburg „ : 298052 „| Erankfurt a/M. . „ 118991 „ 
Peine ... „ 211870, | Strassburg i/E. . „103770 „ 
Bremerhaten . » 203610 „| Deutsch Oth . . „ 102850 „ 
Hannover. . . „196796 „ u. 8. w. 
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Die Betheiligung der Deutschen Wasserstrasset 
an der Steinkohlenbeförderung tritt besonders in den Strom- 
gebieten der Elbe und des Rheins hervor, während sich an 
andern Strömen grössere Mengen nur bei einzelnen Schiffs- 
plätzen verzeichnet finden. Es ist indess hierbei zu berück- 
sichtigen, dass die Karte (im Ein- und Ausgangsverkehr) nur 
Gewichtsmengen von mindestens 10000 t aufführt. — Im Strom- 
gebiete der Elbe finden wir im Eingang 


zu Berg 46 378 t bei Harburg 


133645 „ „ Berlin (Hafenplatz) 
zu Thal 13803 „ „ ei u 
jedoch keinen Ausgang verzeichnet. — Im Durchgangsverkehr, 


den wir der tabellarischen Uebersicht entnehmen, sin 


a) zu De 385 t (an 6 Plätzen); 
b) zu Thal: 40141 t (an 3 Plätzen) 


befördert worden. 


Im Stromgebiete des Rheins dagegen gestaltete sich der 
Ein- und Ausgangsverkehr der einzelnen Schiffsstationen recht 
bedeutend; unter Berücksichtigung der obenbezeichneten 
Minimalgrenze ergeben sich 
a) im Eingange 


zu Berg zu Thal 
1279 366 t u 
davon bei Mannheim . . { 593 296 t ne 
„ Ludwigshafen 245 312 „ — 
„ Gustavsburg . . . 228569 „ Fr 
„ Heilbronn (Neckar) 58 260 „ = 
„ Bingen N RELNG 51.353. — 
» Worms 48659 „ Hr 
b) im Ausgange 
zu Berg zu Thal 
18354120 t| 1831530 t 
davon hauptsächlich: 
bei Ruhrort (Hafen) 613829 t| 1390473 t 
Hklachteldn ) .\. 566 945 „ 56291 „ 
„ Duisburg (Hafen) . 562641 „ 384 836 „ 
„ Mannheim . { 64105 „ — 
Im Durchgangsverkehr wurden 
a) zu Berg | b) zu Thal 
821043 t| 202652 t 


befördert. 
Im überseeischen Verkehre der wichtigeren See- 
häfen des Deutschen Zollgebiets und der Deutschen Zollaus- 
schlüsse belief sich 
a) der Eingang auf. 
davon 


zusammen 2478370 t, 


nach Memel . „.. . 71588 t ı 
„  Pillau-Königs- 
Dersuat aa) 401192682, 
„. Neufahrwasser- 
Danzig . . 268483 „ Auen 
„ . Swinemünde 292205 „| 1 188861 t 
„ Stettin. 237 995 „ Ur 
„ Travemünde- Grass 
Lübeck . 47 619 »| britannien 
„o KRiel.. k 129 100 „ ! 
"2. Altona’. 12626 „ 
»  Geestemünde 13751! , 
„ Bremen 25653 „ 
„ Hamburg. . . 1221668 „ 
b) der Ausgang auf. zusammen 81916 t, 
mit 
3920 t nach Dänemark, 
7198 „ „ Schweden, 
davon 1687 ,„ „ Grossbritannien, 
20605 5, „ Russland, 
in Stettin . 12835 t9 1012, ,„ Spanien, 
„ Travemünde- 11317 „ ,„ dem Westindi- 
Lübeck 17407 „| schen Archipel, 
„ Geestemünde. 10431 „| 1850 „ „ den Vereinigten 
„ Brake e 10 955 ,„ Staaten von 
„ Hamburg . 30288 „ Nordamerika, 
2268 „  .„.. Mexiko, 
10571 „ „ ‚Südamerika, 
3720 „m Afrika, 
2510 „ Australien. 


(Schluss folgt.) 
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'Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


-  Vereins-Kilometerzeiger. Die &geschäftsführende Direktion 
hat den Kilometerzeiger Nr. 80 (I. Ungarisch-Galizische Eisen- 
bahn) neu, zum Kilometerzeiger Nr. 36 (Eisenbahn-Direktions- 
bezirk Elberfeld) den II. Nachtrag, zum Kilometerzeiger Nr. 68 
(Kaiser Ferdinands-Nordbahn) den IIl. Nachtrag und zur Samm- 
lung von Kilometerzeigern den VII. Nachtrag ausgegeben. 
Der bisherige Kilometerzeiger Nr. 80, sowie der I. Nachtrag 
zum Kilometerzeiger Nr. 36 werden hierdurch aufgehoben. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die geschäfts- 
führende Direktion hat das Verzeichniss Nr. 31 neu ausgegeben, 
wodurch das bisherige Verzeichniss gleicher Nummer auf- 
gehoben wird. 


Rundschreiben der seschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 2528 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die diesjährige ordentliche Generalversamm- 
lung des Vereins (abgesandt am 5. d. Mts.). ' 

Nr. 2536 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Generalver- 
sammlung des Vereins (abgesandt am 4. d. Mts.). 

Nr. 2580 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 4. d. Mts.). 

Nr. 2581 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Herren Mitglieder 
der Prämiirungskommission, Begleitschreiben zu dem Protokoll 
der am 29./30. Juni d. J. in Lübeck abgehaltenen Sitzung (ab- 
gesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 2582 vom 3. d. Mts an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 4. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Fahrbegünstigungen an mittellose Oesterreichische oder 
Ungarische Staatsangehörige bei Rückkehr in ihre Heimath. 


Vom Ungarischen Kommunikationsministerium war die 
Verfügung getroffen worden, dass den mit Konsularcertifikaten 


über ihre Armuth und Heimkehrsabsicht versehenen Oester- _ 


reichischen oder Ungarischen Staatsangehörigen an den Eind- 
und Transitstationen der Königlich Ungarischen Staats- und der 
garantirten Privateisenbahnen ohne Aufschub die üblichen Fahr- 
certifikate für die Weiterreise ausgestellt werden sollen. Das 
K.K. Handelsministerium ersucht nun die Oesterreichischen 
Bahnverwaltungen, einen dieser Verfügung entsprechenden 
Modus für die gleiche Begünstigung im Wege der Direktoren- 
konferenz feststellen zu lassen. 


Bremsausmass bei Lokalbahnen. 


Hierüber wurde vom K. K. Handelsministerium im Ein- 
vernehmen mit dem Ungarischen Kommunikationsminister eine 
Vorschrift erlassen, welche im wesentlichen denjenigen Grund- 
zügen entspricht, wie sie von der technischen Kommission des 
Vereins Deutscher. Eisenbahnverwaltungen in Salzburg am 
28/30. Juli 1886 festgestellt wurden. Diese Vorschrift, welche am 
1. d. Mts. probeweise statt der diesfälligen Bestimmung der 
„Grundzüge der Vorschriften für den Betrieb auf Lokalbahnen“ 
in Kraft getreten ist, welche die bisherigen Erfahrungen und 
das bessere Vereinsnormale berücksichtigt, findet sich im 
„V.-Bl. f. Eu. D.“ No. 74 d. J. abgedruckt. 


Die Bahnstrecke Kojetein-Bielitz und die Lokalbahn Bielitz- 
Kalwarya. 

Hinsichtlich dieser der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ge- 
hörigen und bekanntlich am 1. Juni d. J. eröffneten Bahnen ist 
im „V.-Bl. f. Eu. D.* in No. 73 d. J. eine Verlautbarung ent- 
halten, welche diejenigen Stationen bezeichnet, in welchen der 
Dienst gemeinschaftlich mit der angrenzenden Ostrau-Friedlan- 
der bezw. Kaschau-Oderberger oder Oesterreichischen Staats- 
bahnen und von welcher derselben geführt wird und welche 
Stationen der einzeln vorgenannten Bahnen ausschliesslich den- 
selben gehören. Auch werden diejenigen Stationen, Halte- und 
Ladestellen dieser neueröffneten Bahnen genannt, welche wegen 
der mangelnden Zufahrtsstrassen dahin noch nicht dem Ver- 
kehre übergeben werden konnten. 


Central - Auskunftsbüreau in Eisenbahn- Tarifangelegenheiten. 


Wegen Errichtung eines solchen Büreaus hatten sich 
mehrere Industrielle, Vereine und Körperschaften an das K.K. 
Handelsministerium gewendet und in der Petition um Errich- 
tung eines mit dem Auskunftsbüreau bei der Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen in Verbindung zu setzenden 
Centralbüreaus sämmtlicher in Wien befindlicher Verwaltungen 
und Agenturen von Transportgesellschaften behufs Ertheilung 
von Auskünften in Taritangelegenheiten gebeten. Das Handels- 


ministerium hat nun den Petenten erwidert, dass es die General- 
direktion der Staatsbahnen, wie. auch im Wege der Direktoren- 
konferenz die Gesammt-Eisenbahnverwaltungen zur eingehenden 
Erwägung dieses Gegenstandes aufgefordert habe. Hierauf hat 
nun im Namen sämmtlicher Oesterreichischer Eisenbahnverwal- 
tungen die Verwaltung der Carl Ludwigbahn, als derzeit vor- 
sitzende Verwaltung in der Eisenbahndirektoren-Konferenz be- 
richtet, dass in der Direktorenkonferenz diese Angelegenheit in 
reifliche Erwägung gezogen worden und man hiernach zu dem 
Beschlusse gelangt ist, den Eisenbahnverwaltungen die Errich- 
tung des fraglichen Büreaus nicht empfehlen zu können. Es 
wäre nämlich einerseits die Ausführung dieses Planes mit we- 
sentlichen Schwierigkeiten verbunden, weil die Bahnverwal- 
tungen für das Auskunftsbüreau eigene Beamte zu bestellen 
bemüssigt wären, und sich nicht leicht Personen finden werden, 
welche bei der Komplizirtheit der bestehenden Tarife in jeder 
Richtung genaue Auskünfte geben können. Andererseits aber 
dürften die vermeintlichen Vortheile, welche für das Publikum 
aus der Errichtung eines Central - Auskunftsbüreaus erhofft 
werden, kein genügendes Aequivalent gegenüber den für die 
Bahnen erwachsenden Kosten bieten. Eine umfangreiche In- 
anspruchnahme dieser Büreaus ist kaum zu gewärtigen, weil 
die Spediteure und grösseren Kaufleute in der Regel über die 
Tarifverhältnisse genau informirt sind und andere Parteien 
sich selten an das Auskunftsbüreau wenden, sondern es vor- 
ziehen werden, bei der betreffenden Bahn anzufragen, wo sie 
von dem Spezialreferenten im Tarifbüreau eine verlässliche Aus- 
kunft erhalten können. 


Eisenbahnvorkonzessionen in Oesterreich. a 


Das Handelsministerium hat unter dem 14. Juni dem In- 
genieur Karl Bringmann in Hütteldorf bei Wien die Bewilli- 
gung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine normal- 
spurige Lokalbahn von Niklasdorf nach Zuckmantel 
auf die Dauer von 9 Monaten ertheilt, und unter dem 27. Mai 
die dem Bernardino Rossi in Cles verlängerte Bewilligung zu 
den technischen Vorarbeiten für eine Dampftrambahn von der 
Südbahnstation S. Michele nach Tajo, eventuell Dermullo 
auf weitere 6 Monate erstreckt. 


Die im Privatbetriebe stehenden Oesterreichischen 
Staatsbahnen. - 


Das K. K. Handelsministerium hat den Beschluss gefasst, 
den Staatsbetrieb auch auf jene der Staatsverwaltung gehörigen 
Eisenbahnlinien auszudehnen, deren Betrieb gegenwärtig an 
Privatbahnen verpachtet ist. Es befinden sich vier Staats- 
bahnen im Privatbetriebe, und zwar die Linien Kriegsdorf-Römer- 
stadt und Erbersdorf-Würbenthal im Betriebe der Mährisch-Schle- 
sischen Centralbahn, die Linien Unterdrauburg-Wolfsberg und 
Mürzzuschlag-Neuberg im Betriebe der Südbahn. Diesen beiden 
Privatbahnen, sowohl der Mährisch-Schlesischen Centralbahn 
als der Südbahn, ist in Ausführung des erwähnten Entschlusses 
ein Erlass zugekommen, womit das Handelsministerium die 
bestehenden Betriebsverträge zum 1. Januar 1839 kündigt. 


Verstaatlichung der Vorarlberger Bahn. 


Die Beendigung der Liquidation dieser Bahn und somit 
deren endliche Verstaatlichung wird von den Liquidatoren 
mittelst folgender Verlautbarung bekannt gegeben: 

Zufolge Bescheides des Handelsgerichtes Wien vom 
4. Mai 1886 wurde die Eintragung der Liquidationsfirma „K.K. 
priv. Vorarlberger Bahn in Liquidation“ im Handelsregister voll- 
zogen. Die Gläubigerkonvokation hat mittelst dreimaliger 
Kundmachung in der „Wiener Zeitung“ und im „Boten für 
Tirol und Vorarlberg“ am 11. 12, und 13. Mai 1886 stattge- 
funden. Anmeldungen von Forderungen wider die Gesellschaft 
sind nicht eingelangt. Sohin wurde die Vertheilung des Ge- 
sellschaftsvermögens durch Umtausch der Actien in 5 pCt. 
Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen im Sinne des $ A des 
Verstaatlichungsübereinkommens vom 11. Dezember 1883 vor- 
genommen. Für die ungeachtet wiederholter öffentlicher Ein- 
berufungskundmachung nicht präsentirten 102 Stück Aktien 
wurden 20400 fl. Oe. W. Silber Nominal in 5 pCt. Eisenbahn- 
Staatsschuldverschreibungen zu Gerichtshänden erlegt, und es 
hat das Handelsgericht in Wien mit Bescheid vom 1. Mai 1888 
diesen Erlag zu Gerichtshänden angenommen und Herrn Dr. Karl 
Schlenkrich, Hof- und Gerichtsadvokaten in Wien, Stadt, Gra- 
ben No. 28. zum Kurator der unbekannten Besitzer dieser 
Aktien bestellt. Ueber die Gebahrung während der Liquidation 
Be m Revisionsausschuss den Liquidatoren das Absolutorium 
ertheilt. 

Den detaillirten (dem Inhalte nach ebenfalls publizirten) 
Bericht der Liquidatoren über den Verlauf und Abschluss der 
Liquidation hat das Handelsministerium mit Erlass vom 16. Juni 
1888 genehmigend zur Kenntniss genommen. Die gesellschaft- 
lichen Handelsbücher werden im Sinne des Artikels 240 H.-G.-B. 
bei der Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
zur Aufbewahrung hinterlegt, und hat die letztere laut ihrer 


| 
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 Mitfertigung dieser Kundmachung sich zu dieser Aufbewahrung 
en erklärt. Sohin ist die Liquidation zum Abschlusse ge- 
; nr 


t und wird nunmehr die Löschung der Liquidationsfirma 
erfolgen. AR 2) 

Reorganisation des technischen Dienstes im Ungarischen 
Mir; Kommunikationsministerium. 


"Der Kommunikationsminister hat unter Auflösung des 


. bisherigen technischen Rathes dessen Mitglieder in technische 


Sektionen eingetheilt, welche neben den entsprechenden ad- 
ministrativen Sektionen fungiren werden. Nunmehr werden 
nämlich neben den hydrographischen Strassen- und Eisenbahn- 
sektionen im engsten Zusammenwirken mit der Administration 
besondere technische Sektionen thätig sein, was (gemäss einer 
Besprechung dieser Reorganisirung im offiziellen Organe „Köz- 
löny“) dazu beitragen soll, die Administration zu beschleunigen 
und den technischen Dienst fachgemässer zu gestalten. Es 
komme dabei das Prinzip der individuellen Verantwortung 
im vollen Masse zur Geltung und es wird neben den Leitern 
der administrativen Dienstzweige auch dem des technischen 
Dienstes die entsprechende Selbständigkeit gesichert. 

‘Aus dieser Verordnung theilen wir in folgendem das 
Wesentlichste mit: 

Die Anzahl der Mitglieder des technischen Rathes be- 
stimmt der Minister selbst, der dessen Präsident ist, oder der- 
jenige, der vom Minister mit seiner Substituirung betraut wird. 

ie Mitglieder sind interne und externe oder Ehrenmitglieder. 
Internes Mitglied kann nur derjenige sein, der im Staatsdienste 
steht, oder als Staatsbeamter pensionirt ist. Die Beschlüsse 
des technischen Rathes können nur nach der Genehmigung des 
Ministers durchgeführt werden. Es ist nicht nur das Recht, 
sondern auch die Pflicht der Leiter der einzelnen technischen 
Sektionen, in all jenen Källen, in welchen a) es sich um eine 
besonders wichtige technische Frage oder Angelegenheit han- 
delt, b) wenn eine besonders wichtige technische Angelegen- 
heit mehrere Fächer berührt, und wenn sowohl in den Fällen 
des Punktes a) als auch in denen des Punktes b) vor der Ver- 
handlung der Angelegenheit, bezw. vor Feststellung des Gut- 
achtens der technischen Sektion prinzipielle Fragen ins Reine 
gebracht werden müssen; schliesslich c) wenn sie es für nöthig 
halten, die prinzipielle Berathung über einen in technischer 
Beziehung besonders wichtigen Antrag anzuregen, den Kom- 
munikationsminister um die Einberufung des technischen 
Rathes anzugehen, bezw. diesbezüglich anzusuchen. 


Ungarische Vizinalbahnen. 

Das offizielle Eisenbahnblatt veröffentlicht eine interessante 
Zusammenstellung über die Bewegung auf dem Gebiete der 
Ungarischen Vizinalbahnen. Demgemäss sind derzeit 596 km 
Vizinalbahnen im Bau begriffen resp. wird mit deren Bau be- 
gonnen, welche Linien zum Theil noch im laufenden, zum Theil 
im nächsten Jahre dem Verkehre übergeben werden sollen. 
Abgesehen davon, beschäftigt man sich im Kommunikations- 
ministerium mit der Erledigung der Bau- und Finanzirungs- 
megehte für zusammen 1346 km Vizinalbahnen. Die be- 

eutendsten derselben sind: Essegg-Batrinya 120 km, Debreczin- 
Füzesabony 132 km, Dees-Zilah 97 km, Oedenburg-Pressburg- 
Wieselburg 116 km, Barcs-Gradacs 92 km, Homorod-Fogaras- 
Gross-Kubin 126 km, Szekely-Udvarhely-Osikszereda 110 km, 
Dugoselo-Novska 82 km, Csakathurn-Janoshaza 130 km, Sissek- 
Karlstadt 91 km u. s. w. Diese Projekte mit den im Bau be- 


- griffenen Linien ergeben ein Netz von 1942 km. Seit der 


Geltung des neuen 


izinalbahngesetzes sind Konzessionen für 
1557 km Vizinalbahnen ertheilt worden. 


. Eisenbahn-Centralabrechnungsbüreau in Ungarn und dessen 
Generalversammlung. 


Der Bericht des Verwaltungsausschusses für das Rech- 
nungsjahr 1887 ist eine umfangreiche, mit grossem Fleisse 
ıedigirte Arbeit. Derselbe enthält einen einleitenden Theil, in 
welchem die Prinzipien, nach welchen das unter Leitung des 
ÖOberinspektors Franz Benedikt stehende Büreau seine 
Thätigkeit ausübte, niedergelegt sind. Das Büreau bedient 
sämmtliche Ungarischen und theilweise die Oesterreichischen 
Bahnen, die beiden Bosnischen Militärbahnen, die Königlich 
Serbische Staatsbahn und die Donau-Dampfschifffahrtgesellschaft. 
Die im Jahre 1837 abgerechneten Gesammt-Transporteinnahmen 
erreichten die Höhe von 18811 381,82 fl. Zum Jahresschlusse 
waren dem Büreau 41 Gesellschaften beigetreten; das Büreau 
zählte 42 Beamte, 43 Diurnisten und 10 Diener, zusamınen 
95 Personen. Die Kosten des Büreaus beliefen sich in den 
letzten acht Monaten des abgelaufenen Jahres auf 71 401,47 fl. 
In der in Pressburg am 24. Juni d. J. abgehaltenen General- 
versammlung der Theilnehmer wurde dieser Rechenschafts- 
bericht pro 1887 genehmigt und dem Verwaltungsausschusse 
das Absolutorium bezüglich der Unkostenrechnung ertheilt; 
gleichzeitig wurde das von der Ungarisch-Französischen Ver- 
sicherungsaktiengesellschaft vorgelegte Statut bezüglich der 
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Beamtenversorgung bei eintretender Invalidität, sowie die Aus- 
folgung von Wittwen- und Waisenpensionen acceptirt. Die Er- 
gänzungswahlen in den Verwaltungsausschuss ergaben die 
Wiederwahl der Südbahn, Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 
ne sellschaft und der Budapest-Fünfkirchener Eisen- 
ahn. 


Die Dresdener Verbandskonferenz anfangs Juni d. J. und die 
Rank’sche Abrechnungsmethode. 


In dieser Konferenz fanden Berathungen der Eisenbahn- 
verwaltungen zur Regulirung des Rumänisch-Oesterreichischen, 
Rumänisch-Deutschen und Deutsch-Galizisch-Russischen Güter- 
verbandverkehrs statt. Den Hauptzweck dieser Konferenzen 
bildet die Erstellung direkter Tarifsätze für und nach allen in 
den Verbandsbereich fallenden Orts- und Güterrelationen. Auch 
sollte eine bindende Norm für die Instradirungsvorschriften 
vereinbart werden. Die Oesterreichischen Eisenbahnen streben 
die bündige Zusage der Deutschen Eisenbahnverwaltungen an, 
den Verkehr Deutschlands mit Rumänien auch weiterhin durch 
Oesterreich transitiren zu lassen und die Beförderung nicht 
etwa via Russland mit Vermeidung des Oesterreichischen 
Territoriums vorzunehmen. Die Deutschen Eisenbahnen wünschen 
eine Regulirung des Deutsch-Russischen Grenzverkehrs durch 
die bestehende Normirung der Galizischen Einbruchstationen. 
Die Auftheilung des Oesterreichischen Transitverkehrs mit 
Rumänien wird auf verschiedenen, monatlich abwechselnden 
Routen erfolgen. 

Es wurde nämlich einstimmig ein Plan für die Verein- 
fachung der Instradirung (Verkehrsleitung) dahingehend an- 
genommen, dass an Stelle der vielen transportirenden Routen 
(bis zu 25 für die Relation) künftig in maximo 3 Routen für 
die Relation gefahren werden, während die anderen verkehrs- 
berechtigten Routen auf den Geldausgleich verwiesen werden. 

Dieser Abrechnungsmodus ist vom kommerziellen Refe- 
renten der ÖOesterreichischen Nordwestbahn Emil Rank in 
seinem in dieser Zeitung No. 66 d. Jahrg. 1886 besprochenen 
Werke: „Die Tarifkartelle der ÖOesterreichisch - Ungarischen 
Eisenbahnen“ begründet und von der Generaldirektion der Nord- 
westbahn in mehreren Verbänden mit grossem Erfolge einge- 
führt worden. Das vom genannten Verfasser kombinirte Geld- 
abrechnungsverfahren ist nämlich bereits im Niederländisch- 
Oesterreichisch-Ungarischen Verbande durchgeführt, im Belgisch- 
Oesterreichisch- Ungarischen. Rheinländisch-Oesterreichisch -Un- 
garischen Verbande, Süd-Nordösterreichischen Verbande, Triest- 
Sächsischen Verbande und im Verkehre Südbahn-Böhmen zur 
Durchführung angenommen worden. Ein Vortheil von er- 
heblichem allgemeinen wirthschaftlichen Werthe liegt in seiner 
Methode insofern, als es durch dieselbe ermöglicht ist, die 
Transportleistung auf wenige Routen zu beschränken und da- 
durch nebst ökonomischen Vortheilen eine schädliche Verkehrs- 
zersplitterung zu vermeiden. 


Generalversammlung der Arad-Temesvarer Eisenbahn 
am 20. v. Mts. 


Aus dem PDirektionsberichte für 1887 ist folgendes zu er- 
heben. Die Gesammteinnahmen betragen 288 198,76 fl. (— 1391,45 fl. 
gegen das Vorjahr), die Ausgaben 194 000,42 fl. (— 13 677,15 Al.). 
Daher der Betriebsüberschuss 94 198,54 fl. beträgt, somit hat der 
Staat auf seine Garantie von 288745 fl. den Vorschuss von 
194 546,66 fl. zu leisten (um 8411,81 fl. weniger als im Vorjahre). 
Der Bericht wurde ohne alle Diskussion zur Kenntniss ge- 
nommen. 


Generalversammlung der Böhmischen Kommerzialbahnen 
am 25. v. Mts. 


Der zum Vortrage gebrachte Bericht über das Geschäfts- 
jahr 18897 macht zunächst Mittheilung über die Durchführung 
der zur Konsolidirung des Unternehmens von der letzten ausser- 
ordentlichen Generalversammlung gefassten Beschlüsse. Der 
Totaleffekt der damals beschlossenen 'Transaktion sei folgender: 
1. Die schwebende Bauschuld ist im ganzen getilgt; 2. für die 
restlichen Bauherstellungen ist eine Baureserve vorhanden; 
3. die successive Tilgung des aus dem vergangenen Jahre ver- 
bliebenen Zinsenausfalles ist vertragsmässig geregelt und 4. die 
Prioritätsschuld ist durch Einziehung des Kaufschillingsrestes 
der Linie Brandeis an der Elbe-Mochov sammt der Schleppbahn 
Neratovic - Elbekosteletz und durch Umwandlung der Gold- 
prioritäten in ein in Noten verzinsliches Prioritätsanlehen so- 
wohl bezüglich des Kapitalsbetrages, als auch bezüglich des 
Zinsfusses reduzirt, so dass die Zinsenbedeckung aus dem Nor- 
malertrage des Unternehmens erfolgen kann. Der Bericht kon- 
statirt dann die Verän lerungen, welche sich durch den Um- 
tausch der gesellschaftiichen Linie Nusle-Modran gegen 
die der Oesterreichischen Lokaleisenbahn-Gesellschaft gehörige 
Linie Smidar-Hochwessely und durch den Verkauf der Linie 
Brandeis an der Elbe-Mochov sammt der Schleppbahn Neratovic- 
Elbekosteletz an die Oesterreichisch-Ungarische Staatsbahn in 
dem bisherigen Besitzstande des Unternehmens ergeben haben. 
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Was die Betriebsergebnisse betrifft, so konstatirt der Bericht, 
» dass die vorzeitige Beendigung der letzten Zuckercampagne die 
Transporteinnahmen zwar nachtheilig beeinflusst habe, dass aber 
durch Restriktion der Betriebsausgaben gegenüber dem Vor- 
jahre eine Erträgnisszunahme erzielt werden konnte. Den Ge- 
sammt-Betriebseinnahmen von 490 668 fl. stehen Betriebsausgaben 
von 268599 fl. gegenüber, so dass sich ein Betriebsüberschuss 
von 222069 A. und unter Berücksichtigung der besonderen, zu 
den eigentlichen Betriebskosten nicht gehörigen Ausgaben von 
29 154 9. ein Nettoüberschuss von 192914 fl. (um 5363 fl. mehr 
als im Jahre 1886) ergibt. Von diesem: Betrage wurden 23 198 fl. 
als Betriebsüberschuss der für Rechnung der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahn betriebenen Linie Brandeis-Mochov ab- 
geführt, während der Rest von 169716.fl. der Staatsbahngesell 
schaft auf Abschlag der von ihr für Rechnung der Kommerzial- 
bahnen besorgten Einlösung der Prioritätenkonpons vertrags- 
mässig zukommt. Der Bericht wurde einstimmig genehmigt. 


Generalversammlung der Eisenbahn Zwolenoves-Smecna 
am 25. v. Mts. 

Nach dem Geschäftsberichte für 1837 haben die baulichen 
und Grundeinlösungsarbeiten für die gesellschaftliche Bahn, 
welche :von der betriebführenden Staatseisenbahn-Gesellschatt 
besorgt werden, im: verflossenen' Jahre zum überwiegenden 
Theile ihre Vollendung gefunden. : Der für diese Arbeiten bisher 
aufgelaufene, dem Baukonto zur Last geschriebene Gesammt- 
aufwand beziffert sich mit 646728. Mit Rücksicht auf die 
noch im Zuge befindlichen Ergänzungsbau-Herstellungen hat 
die Verwaltung es für opportun erachtet, von der in der letzten 
Generalversammlung beschlossenen Kapitalserhöhung vorläufig 
Umgang zu nehmen, behält sich jedoch. vor, von der ihr dies- 
bezüglich 'ertheilten Ermächtigung im. geeigneten Zeitpunkte 
Gebrauch zu machen. Die Ergebnisse des abgelaufenen Ge- 
schäftsjahres werden als befriedigend und den Erwartungen 
entsprechend .bezeichnet. Der: Betrieb der gesellschaftlichen 
Linie ergab im Jahre 1897 eine Transporteinnahme von 25 755 fl., 
wovon 3,13 pCt. auf den. Personen-, und 96,87 pCt. auf den 
Güterverkehr entfallen. Die Gesammt-Betriebseinnahme betrug 
25876 f., die Gesammtauslage 15715 fl, so dass ein Betriebs- 
überschuss von 10161 fl.. und zuzüglich des Gewinnvortrages 
aus dem Vorjahre. ein verfügbarer Gewinn von 10613 fl. resul- 
tirt. Ueber die Verwendung desselben beantragt der Verwal- 
tungsrath: 2.pCt. des Reingewinnes = 212 fl. dem Reserve- 
fonds, 500 A. dem Erneuerungsfonds: und 200 fl. dem Aktien- 
Tilgungsfonds zuzuführen, 9 200 fl.,d.i.4 fl. für die Aktie = 2 pCt. 
als Dividende zu vertheilen und 501 fl. auf neue Rechnung vor- 
zutragen. Wie der Verwaltungsrath bemerkt, ist das abge- 
laufene Jahr in Bezug auf seine Betriebsergebnisse keineswegs 
noch als ein Normaljahr anzusehen, da aus den in unmittel- 
barer Nachbarschaft der gesellschaftlichen Linie neu entstan- 
denen Bergwerksanlagen der Gesellschaft naturgemäss ein 
ständiger namhafter Transportzuwachs zufallen müsse. Diese 
Anträge wurden einhellig angenommen. 


Generalversammlung der Bozen-Meraner Bahn am 26. v. Mts. 


Der pro 1887 erstattete Geschäftsbericht konstatirt die 
fortschreitende Verkehrsentwickelung und hiermit auch das 
ständige Prosperiren des gesellschaftlichen Unternehmens. Der 
Gesammteinnahme von 237766 fl. stehen die Betriebs- und Ver- 
waltungsauslagen mit 106158 fl. gegenüber, so dass ein Rein- 
gewinn von 131606 fl. resultirt. Hiervon entfällt zunächst die 
Hälfte, d.,i. 65303 A., an die Staatsverwaltung, im Sinne des 
mit derselben getroffenen Uebereinkommens, für Verzinsung 
und Rückzahlung des Staatsvorschusses; 6250 fl. sind als die 
5 pCt. Zinsen des restlichen Prioritätenkapitals von 125000 A. 
auszuscheiden, 4500 8. werden dem Erneuerungsfonds und 
1651 fl. dem Reservefonds zugewiesen,. 5.340 fl. entfallen für 
Tantiemen des Verwaltungsrathes und der Direktion, und 
9217 A. als die für: 1887 -ällige Annuität zur Tilgung der 
schwebenden Schuld. Es bleiben 'sohin noch zuzüglich des 
Gewinnvortrages aus dem Vorjahre 389923 fl. verfügbar. Hier- 
von beantragt der Verwaltungsrath ’38250 fl., d. i. 3,40 fl. für die 
Aktie als’ Dividende zu vertheilen und 673 fl. auf neue Rech- 
nung vorzutragen. Der Antrag wurde einhellig angenommen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Die Friedensbotschaft, mit welcher der junge Hohen- 
zollernkaiser den. Deutschen Reichstag begrüsste, war das 
Signal zu allgemeiner Hausse in allen Werthpapieren, welche 
den Eisenbahnen noch deshalb zu gute kam, weil der Saaten- 
stand durch das eingetretene Regenwetter günstiger beurtheilt 
wird und sich die Hoffnungen auf einen allerdings durch die 
Nachbarzölle beeinträchtigten Export beleben. Die Stimmung 
ist so zuversichtlich wie seit lange nicht, und da der Börse 
durch die Einlösung des Julikoupons und der zu diesem Ter- 
mine fälligen Titres von 109 Millionen wohl auch .ein grosser 
Theil zufliessen wird, so steht eine weitere Steigerung zu 
erwarten. Dieselbe wurde insbesondere Nordbahn (2553), Carl 


Ludwigbahn (204,75), Nordwestbahn (160,70), Elbethalbahn 
(175,50), Staatsbahn (232,75), Südbahn (92,25), Budapest-Fünf- 
kirchen (185,25) und Böhmischen Bahnen zu theil. Die fünf- 
fache Ueberzeichnung der neuen 4% pCt. Investitionsanleihe 
wird dem Ungarischen Kredite voraussichtlich bald zu statten 
kommen, .da es sehr wahrscheinlich ist, dass durch dieses 
glänzende Ergebniss für die geplante Konversion der 5 pCt. 
Eisenbahnprioritäten Grundlage und Form festgestellt wurde. 
Nachdem auch bezüglich dieser Angelegenheit ein Gesetzent- 
wurf seitens der Regierung vorbereitet ist, hängt es blos von 
der weiteren Entwickelung des Geldmarktes ab, dass die gegen- 
wärtige Operation eine Fortsetzung erfahre. Die schwebenden 
Schulden der an der neuen Anleihe betheiligten Eisenbahnen 
sind bereits gekündigt worden und werden nunmehr zurück- 
Sry Die Investitionsanleihe selbst wurde mit 118—119 ge- 
andelt. 


Böhmischer Brau nkohlen-Verkehr. 


Der von der Direktion der Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft herausgegebenen Statistik über dem genannten 
Verkehr entnehmen wir die nachfolgenden Angaben: 

Im Jahre 1836 wurden a) im Elbogen-Falkenauer Gebiete 
mit 3781 Arbeitern 1005134 t und b) ım Teplit»-Brüx-Komo- 
tauer Gebiete mit 13738 Arbeitern 7385815 t, d. i. zusammen 
mit 17519 Arbeitern 8390949 t Braunkohle zu Tage gefördert. 
Hieraus ergibt sich eine Mehrförderung gegen 1885 in dem 
Gebiete a) von 72913 t, b) von 571070 t. Im Jahre 1886 hat 
jeder Arbeiter in dem Gebiete a) 266 t (267 t im Vorjahre), in 


. dem Gebiete b) 530 t (515 t) durchschnittlich im Jahre ge- 


leistet. 

Der Geldwerth nach den Mittelpreisen am Erzeugungs- 
orte betıug in dem Gebiete a) 1810605 fl. d. i. für. die Tonne 
180 = und in dem Gebiete b) 9 182755 fl. d. ı. für die Tonne 
124 kr. 

Abgesetzt wurden im Jahre 1886 von den beiden Berg- 
amtsbezirken, in welchen 188 Kohlenbergbau-Unternehmungen 
im Betriebe sind, 8 290 948 t und zwar 3979952 t oder 48,0 pCt. 
im Inlande und 4310996 t oder 52,0 pCt. im Auslande. . 

Der Eisenbahn wurden im Jahre 1837 die folgenden 
Mengen Braunkohle zur Verfrachtung übergeben: 


Unter- Gesammt- 
Mengen schied a 
in egen verfrach- 
Aufgabe-Bahnen. metrischen 686 tung 
Tonnen |—. 
| : Metrische Tonnen. 
Aussig - Teplitzer Eisen- | AR, 
bahn zu ne an Re re 4 386.428 + 187349 | 4684398 
Buschtäöhrader Eisenbahn 775 223 + 94977 | 1461712 
Oesterreichische Nord- 
westbahn a 709 + 0 913329 
Dux-Bodenbacher Eisen- | \ 
bahn . 2200,00 [5/1621:659 037 1101 ara. 
Pilsen-Priesener und Prag- 
Duxer Eisenbahn . . - 612651 + 21849 | 1401213 


zusammen | 7396670 | + 341390 | 

Die Aussig-Teplitzer Eisenbahn war hiernach mit 59,3 pCt., 
die Buschtöhrader Eisenbahn mit 10,5 pCt., die Dux-Boden- 
bacher Eisenbahn mit 21,9 pCt. und die Pilsen-Priesener und 
Prag-Duxer Eisenbahn mit 83 pCt. betheiligt. 
L Von den aufgegebenen 7396670 metrischen Tonnen sind 
57,5 pCt. nach dem Auslande verfrachtet worden; der Rest 
nebst den beträchtlichen Mengen, welche die Eisenbahnen nicht 
berührt haben, wurde im Inlande verbraucht. Sowohl im in- 
ländischen als auch im ausländischen Verbrauch sind im Jahre 
1887 wieder im allgemeinen Verkehrssteigerungen bemerkbar; 
die aussergewöhnlich kurze Zeit der Zuckerfabrikation in 
Böhmen hat auf die Verfrachtungsmengen keinen wesentlichen 
Einfluss ausgeübt, da der Ausfall des Bedarfs in jenen Fabriken 
durch anderweitig erhöhten Bedarf grossentheils ausgeglichen 
wurde. Die Mehrverfrachtungen nach der Böhmischen Nord- 
bahn und dem grössten Theil der Oesterreichischen Staats- 
bahnlinien verdienen hervorgehoben zu werden; denselben stehen 
die aus dem angeführten Grunde entstandenen Minderverfrach- 
tungen auf den Linien der priv. Oesterreichisch-Ungarischen - 
Eisenbahngesellschaften gegenüber. Im Auslandverkehre sind 
insbesondere die bedeutend stärkeren Transporte nach Sachsen 
bemerkenswerth, und zwar ist das westliche Sachsen haupt- 
sächlich durch die neuen Eisenbahnverbindungen im Erzgebirge 
dem Braunkohlenverkehr zugänglicher geworden. RN über 
Sachsen hinaus zeigt sich eine beständige Steigerung. 

Der anscheinende Rückgang im Bayerischen Merkahr ist 
dadurch zu erklären, dass die Regiesendungen von den Busch- 
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_ t&hrader Stationen für die Königlich Bayerischen Staatseisen- 
bahnen in früheren Jahren unmittelbar nach den Bayerischen 


Stationen kartirt wurden, während dieselben im Jahre 1887 im 
Lokalverkehr als im Empfange der Einbruchstationen Eger und 
Franzensbad ausgewiesen erscheinen. 

Der Kohlenverkehr auf den Wasserstrassen hat unter 


‚ einem anhaltend sehr niedrigen Wasserstande der Elbe und der 


erst spät im Frühjahr begonnenen Schifffahrt gelitten; offenbar 
hat dıese Thatsache zu den grossen Mehrverfrachtungen nach 
Deutschland durch die Eisenbahn beigetragen. 


Die Kranken - Unterstützungskasse der 


K. K. priv. Südbahngesellschaft. 


Diese Kasse wird durch Beiträge und Strafgelder der 
Mitglieder und Zuschüsse der Gesellschaft gebildet und gewährt 
den Mitgliedern in Krankheitsfällen Unterstützungen, sowie 
freien Arzt, Medikamente u. s. w., in Todesfällen hingegen Bei- 
hilfen zu den Beerdigungskosten. Die Mitglieder derselben ge- 
hören nach der Dienststellung dem Maschinenführer-, Heizer-, 
Fahr-, Werkstätten-, Strecken- und Stationspersonal an. Der 
Sanitätsdienst ist in 104 Sanitätsbezirke von durchschnittlich 
25 km Ausdehnung, in welchen zusammen 105 Aerzte den 
Dienst versehen, eingetheilt. Der Natur der Sache gemäss be- 
schränkt sich der Sanitätsdienst nur auf jenen Theil, welcher 
den Gesundheitszustand des Personals, die Krankenpflege und 
die mit derselben verbundenen ökonomischen Verhältnisse zum 
Vorwurf hat. 

Nachdem die Ansprüche des Dienstes an die körperliche 
Kraft der Bediensteten auf allen Linien dieselben sınd, so 
könne nur die Verschiedenheit des Klimas, der Boden- und 
der Lebensverhältnisse einen veränderlichen und wesentlich zu 
berücksichtigenden Einfluss auf die Gesundheit des Personals 
ausüben, welchen Umständen insofern Rechnung getragen 
wurde, als die Bahnlinien in 3 Gruppen eingetheilt worden 
sind und zwar so, dass immer jene Linien in eine Gruppe zu- 
sammengefasst wurden, deren Ländergebiet und Ge anhsche 
Lage, Gestaltung des Bodens und klimatische Verhältnisse eine 
ziemliche Gleichmässigkeit aufweisen. 

Im Jahre 1837 wurden in der 104 Sanitätsbezirken im 
ganzen 14 913 Krankheitsfälle von Bediensteten behandelt, von 
welch letzteren 13 687 oder 91,78 pCt. geheilt, 169 oder: 1,13 pOt. 
gebessert und 269 oder 1,80 pCt. übersetzt wurden, während 
159 oder 1,07 pCt. der Krankheit erlagen. In Behandlung ver- 
blieben 629 oder 4,22 pCt. 

Die Gesammtzahl der Verpflegungstage betrug 157298 
oder 10,5 Tage für einen Erkrankungsfall. 

Jene speziellen Krankheitstormen, welche vorzüglich durch 
die Lokal- oder Dienstverhältnisse bedingt sind, waren folgen- 
dermassen vertreten: Wechselfieber 250 Fälle, Rheumatismus 
2739 Fälle, Krankheiten der Athmungsorgane 2166 - Fälle, 
Krankheiten der Verdauungsapparate 3633 Fälle und Ver- 
letzungen 2430 Fälle, darunter 23 Verletzungen im eigentlichen 


ukienet (Bahnunfälle), 2253 im Dienst und 154 ausser 
ienst. 
Das Verhältniss der Todesursachen zur Anzahl der 


Todesfälle war folgendes: Allgemeine Krankheiten 32,7 pCt, 
Lungenschwindsucht 22,0 pCt., chronische Krankheiten 39,6 pCt. 
und Verletzungen 5,7 pCt. 

Die Einnahmen der Kasse betrugen im Jahre 1887 zu- 


sammen 170602,38 fl, die Ausgaben 164 523,18 fl, es verbleibt 


mithin ein Ueberschuss von 6 079,20 Al. 


Kanaltunnel zwischen England und Frankreich. 


Das vielerörterte Projekt eines Tunnels zwischen England 
und Frankreich, welches seit einer Reihe von Jahren einen 
regelmässig wiederkehrenden Gegenstand der Verhandlungen 
des Parlaments bildet, ist auch in der Sitzung des Unterhauses 
vom 27. v. Mts. abermals erörtert worden. Der unermüdliche 
Vorkämpfer des Projektes, Sir Edward Watkin, Vertreter 
von Hythe und Vorsitzender der Südost-Eisenbahn- und Kanal- 
tunnel-Gesellschaft, machte über den gegenwärtigen Stand der 
Angelegenheit folgende Mittheilungen: 

Sowohl liberale wie konservative Regierungen hätten die 
Unterhandlungen anerkannt, welche zu einem Einvernehmen 
zwischen England und Frankreich zu Gunsten der Herstellung 
eines Tunnels geführt hätten, und im Jahre 1876 sei dem Par- 
lament eine Vereinbarung darüber vorgelegt worden. Die 
jetzige Vorlage ermächtige zur Fortsetzung der bisher erfolg- 
reich gewesenen Versuchsarbeiten und sie enthalte Bestim- 


. mungen, kraft welcher die Regierung, falls die Versuche ferner- 


hin von Erfolg gekrönt seien, die Fertigstellung des Tunnels 
anordnen könne. Französischerseits seien 80000 £ und Eng- 
licherseits 60 000 £ verausgabt worden für die Versuchsarbeiten, 
die infolge des Verbots ee Handelsamtes seit fünf Jahren 
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stockten. An jeder Küste seien 2% Fingl. Meilen oder ein 
Zehntel der ganzen Länge des geplanten Tunnels fertigge- 


‚stellt. Das Gelingen des Unternehmens lasse sich nicht länger 


bezweifeln. Eine Lokomotive’ sei erfunden worden, die mit ver- 
dichteter Luft getrieben werde, so dass der Tunnel gehörige 
Lüftung erhalte, während er durch elektrisches Licht taghell 
erleuchtet werden würde. Prinz Albert, Lord Palmerston, Lord 
Derby und Mr. Oobden hätten sich zu Gunsten einer unter- 
seeischen Verbindung mit Frankreich geäussert und vor einigen 
Jahren hätte auch die Londoner Presse das Tunnelprojekt 
befürwortet. In Kriegszeiten könnte der Tunnel, ohne zerstört 
zu werden, leicht geschlossen oder mit Wasser gefüllt werden. 
Der Tunnel wäre auch nöthig als eine zweite, vom Meere unab- 
hängige Verbindungslinie im Falle eines Krieges mit andern 
Ländern. Der Tunnel würde die militärische Lage Englands 
stärken und nicht schwächen und den Frieden mit Frankreich 
sichern. Was die Furcht vor einem feindlichen Einfall be- 
treffe, so hätte Graf Moltke einst geäussert, dass man in Eng- 
land ebenso wenig durch den Tunnel, wie durch die Thüre 
seines Bibliothekzimmers eindringen könne. 

Der Präsident des Handelsamtes, Hicks-Beach, er- 
klärte, dass die insulare Lage Englands eine der besten Bürg- 
schaften des Friedens sei. Kriegschancen zwischen Nationen 
würden durch bessere Verkehrsmittel nicht vermindert. Die 
Beziebungen Englands zu Frankreich seien freundschaftliche. 
Er hoffe und wünsche ‘nicht das Unglück eines Krieges mit 
Frankreich, man könne aber und dürfe die Möglichkeit eines 
solchen ‚bei der Behandlung der Tunnelfrage nicht übersehen. 
Wenn Gladstone jetzt die Bill unterstützte, so sei es fraglich, 
ob die Verhältnisse seit 1884, wo Gladstone diesen Tunnelbau 
bekämpft habe, sich verändert hätten. Vielleicht seien die 
Gerüchte von einem bevorstehenden Kriege jetzt nicht so be- 
rechtigt, wie 1984, aber die Ursachen eines grossen festlän- 
dischen Krieges herrschten jetzt ebenso vor wie damals. Die 
inneren Zustände Frankreichs seien jetzt weniger fest als 1884, 
ebenso sei die Ungewissheit hinsichtlich Frankreichs politischer 
Zukunft gegenwärtig grösser als zu jener Zeit. Auch scheine 
der Zeitpunkt nicht mehr geeignet, um die in England herr- 
schende Besorgniss über seine eigene Sicherheit dadurch zu 
a dass dem möglichen Feinde ein Angriffsthor geöffnet 
werde. 

Demnächst sprach Gladstone für die Vorlage, 

Nachdem er erklärt hatte, warum er 1884 und 1885 als 
Haupt der damaligen liberalen Regierung gegen den Tunnel 
gestimmt und jetzt anderer Denkungsart sei, behauptete er, 
dass die kommerziellen Vortheile des Tunnels bedeutende sein 
würden. Er könne die Anschauungen des Handelsamtspräsi- 
denten bezüglich der Festigkeit Frankreichs nicht theilen. Das 
andere Ende des Tunnels brauche nicht die mindesten Besorg- 
nisse einzuflössen. England sei in Frankreich zehnmal öfter 
eingedrungen, als Frankreich in England. Als England eine 
Bevölkerung von nur 10000000 Seelen gehabt hätte, habe Na- 
poleon I. versucht, in England einzufallen, allein er habe es 
nicht vermocht. Jetzt zähle England 30000000 Einwohner und 
sei nicht weniger stark, entschlossen und energisch. Englands 
Vertheidigungsmittel hätten sich, verglichen mit denen Frank- 
reichs, wesentlich vergrössert. Grosse Häfen und Schiffe böten 
grössere Gefahren dar als der Tunnel. Das Gutachten Lord 
Wolseley’s und anderer militärischer Autoritäten flösse Achtung 
ein, aber die Meinungen militärischer Autoritäten hätten sich 
nicht immer als unfehlbar erwiesen. Ein Beweis dafür wären 
die Befestigungen in Alderney, welche den Kanal erforderlichen- 
falls versperren sollten und jetzt nur noch ein Denkmal mensch- 
licher Thorheit darstellten. Die militärischen Gutachten über 
den Tunnel seien zur Zeit von der Presse und der sog. Gesell- 
schaft, die stets bereit sei, sich den Luxus einer Furcht zu 
gönnen, unterstützt worden, aber solche Einflüsse hätten jetzt 
„aufgehört, viel Wirkung zu erzeugen, so dass der Tunnelplan 
jetzt einige Aussicht habe, die gerechte Beurtheilung der 
Nation, die niemals dagegen gewesen sei, zu empfangen. 

Das Unterhaus lehnte hierauf die Bill mit 307 gegen 165 
Stimmen ab. Die Minderheit, welche für die zweite Lesung 
stimmte, bestand aus 86 Gladstonianern, darunter Gladstone 
selbst und die meisten Führer der Partei, 70 Parnelliten, 7 Tories 
und 2 liberalen Unionisten. 7 Gladstonianer stimmten mit 
der Mehrheit gegen die Vorlage Lord Hartington und Cham- 
berlain enthielten sich der Abstimmung. 


Aus Russland. 


Tarifmassnahmen. 

Wie die „Zeitschrift für Eisenbahnen‘ meldet, beginnen 
die Bestrebungen der Russischen Eisenbahnpolitik, die Tarife 
derart zu ändern, dass eine unbedingte Bevorzugung der Russischen 
Bahnen und der Russischen Häfen herbeigeführt wird, greif- 
bare Form anzunehmen: . Die Russischen Eisenbahnen sind im 
Begriffe, unter einander derart ermässigte direkte Tarıfe einzu- 
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führen, dass jeder Wettbewerb ausländischer Bahnen ausge- 
schlossen bleiben soll. Die Oesterreichischen Eisenbahnen wer- 


den keine Gegenmassnahmen treffen, da solche nur zu Ungunsten. 


des Inlandverkehrs erfolgen könnten. 


. Dünaburg-Witebsker Eisenbahn. j 

Nach dem Jahresbericht für 1837 hat der Güterverkehr im 
verflossenen Jahre einen. bedeutenden Aufschwung genommen, 
indem 48224021 Pud (1 Pud = 16,38 kg) gegen 28 686 332 Pud- im 
Vorjahre befördert worden sind. Der Personenverkehr hat dagegen 
nur eine mässige Zunahme — von 327395 auf 347 594 Personen — 
erfahren. Die Gesammteinnahme beträgt 2901322 R. gegen 
2012172 R., für 1 Werst (1,07 km) 11890 R. gegen 8246 R. ım 
Vorjahre. Nach Abzug der Ausgaben mit 1753384 R. (1886 


1474 721 R.) ergibt sich ein Ueberschuss von 1 147 938 (537 451) R. 


Der Prozentsatz der Ausgaben gegen die Einnahmen stellte sich 
im vergangenen Jahre auf 60,43 gegen 73,29 im Vorjahre. 


Griasi-Zarizyner Eisenbahn. Ä 
Vor ungefähr 4 Jahren war eine Berliner Bankfirma im Be- 
riff, die Aktien der Griasi-Zarizyner Eisenbahn an der dortigen 
Börse einzuführen, und die bezüglichen Verhandlungen scheiterten 
damals nur deshalb, weil die Einnahmen der Bahn vorüber- 
gehend einen Rückgang erfuhren. Die Erträge des Unter- 
nehmens haben sich rn bedeutend gehoben und sein Aktien- 
kours ist an der Petersburger Börse allmählich von 120 auf 170 ge- 
stiegen. Für das letztverflossene Jahr ist die Dividende auf 
9 R, 40 Kop. (für die Aktie zu 100 R.) festgesetzt worden gegen 
7 R. 21 Kop. im Vorjahr. Die Entwickelung des Unternehmens 
ist durch den Aufschwung und die Ausdehnung des Russischen 
Erdölgewerbes günstig beeinflusst worden. Die Gesammtein- 
nahmen im Jahre 1887 beziffern sich auf 8019672 R., die Ge- 
sammtausgaben auf 3941419 R.,, so dass ein Ueberschuss von 
4078253 R. verbleibt. 


Grosse Russische Eisenbahngesellschaft. 

Die Verwaltung macht folgendes bekannt: Zusammen 
mit den Zinsen auf den zum ]1. Juli 1888 fälligen Koupon 
wird auch die Dividende für 1886/87 auf den Koupon 18 von 
2 R. 48 Kop. Kredit ausgezahlt. Die Vorleger von getilgten 
Aktien erhalten besondere Bescheinigungen zum Empfang von 
Dividendaktien gegen Zahlung von 1 R.25 Kop. Stempelabgaben 
für jede Aktie. Für den Koupon No. 2 von dem Gründer- 
Kouponbogen werden vom 1. Juli 1888 an als Dividende 10 R. 
10 Kop. gezahlt. Die Dividende wird in Russland in Kredit- 
billeten, im Auslande in der Landesmünze nach dem Tageskourse 
ausgezahlt. 

Losowo-Sewastopoler Eisenbahn. 

Die Gesammteinnahmen des Jahres 1887 beziffern sich auf 
5078000 R.; die Ausgaben auf 3188000 R.; den Aktionären 
kommen demnach 1890000 R. zu gute, jedoch mit Abzug von 
5 pCt., welche zur Abtragung der Schuld für die Regierungs- 
garantie Verwendung gefunden haben. 


Moskau-Kursker Eisenbahn. 

Wie die meisten anderen Russischen Eisenbahnen, so hat 
auch die Moskau-Kursker für das Jahr 1887 bedeutende Mehrein- 
nahmen zu verzeichnen, und zwar ist die Einnahme von 10870280 R. 
auf 12259642 R. gestiegen, stellt sich also im Vergleich zum 
Vorjahr um 1589000 R. höher. Für die Aktien werden, wie die 
„Magd. Ztg.“ berichtet, nur 82855 R (im Vorjahre 0) als ver- 
fügbar verrechnet, weil der grösste Theil des Mehrbetrages durch 
höhere Ausgaben für Zirsen und Tilgungsantheile in Anspruch 
ae wird. Während im Vorjahr tür die Verzinsung und 

ilgung der Prioritäten (abgesehen von der vorweg befriedigten 
Baringanleihe) nur 3521119 R,. entrichtet sind, erscheinen dies- 
mal als entsprechende Zahlungen 3860867 R. tür das Obli- 
gationskapitai und 506 347 R. iür die in Berlin begebene Prio- 
ritätsanleihe (letztere ist neu hinzugetreten), zusammen also 
4 367 214 R. oder 846(00 R. mehr als 1886. Da nun auch infolge 
“ des niedrıgen Rubelpreises für den Dienst der Baringanleihe 
85661 R. mehr zu verausgaben waren (20923330 R. gegen 
1937 669 R.), ferner die Zahlungen zum Reserve- und Pensions- 
fonds sich etwas höher stellen, so blieben schliesslich für die 
Aktionäre nur die obigen 82855 R. verfügbar. Die Hälfte des 
Ueberschusses, der sich nach Befriedigung der Anleihen sowie 
der Rücklagen ergibt, wurde mit 218828 R. dem Staate auf 
Rechnung seiner Vorschüsse zugeschrieben. Von der anderen 
Hälfte sind 53117 R. zur Bezahlung der 3 pCt. Kapitalrenten- 
steuer, 82856 R. für Tilgung und Superdividende der Aktien 
und 82855 R. für Vergütungen an Verwaltung und Beamte 
verwendet. Da die Gesellschaft dem Staate für die in seinem 
Besitz befindliche Anleihe an Zinsen und Tilgungsraten jährlich 
2126904 R. Metall zu zahlen hat, so entsprechen die für 1887 
entrichteten 3 860 867 R. einem Petersburger Umrechnungskourse 
von 1 R. Metall gleich 1,81 R. Kredit (am 8. Juni d. J., als in 
Berlin Russische Noten 176 notirten, kostete der Goldrubel in 
Petersburg 1,84 R. Kredit). Die Lage der Moskau-Kursker Eisen- 
bahnaktionäre wird aus dem Grunde als eine ausnehmend gün- 
stige bezeichnet, weil die Tilgung der Baringanleihe, für welche 


diesmal 2023330 R. zu verausgaben waren, schon im nächsten 
Jahre ihr Ende erreicht. Das Stammaktienkapital umfasst im 
BeDaen 18264000 R.. (182640 Stück zu 100 ‘R.), wovon 110312 
tück zur Sicherstellung der Baringanleihe verpfändet sind, 
36334 Stück sich im Besitz des Staates befinden und nur die 
übrigen 36600 Stück den wenigen Aktionären gehören, welche 
die Verfügung über das Unternehmen haben und neben dem 
Fiskus in der Generalversammlung stimmberechtigt sind. 


Rybinsk-Bologoje Eisenbahn. £ 
| In Ergänzung der bereits in No. 46 S. 483 d. Ztg. er- 
örterten Dividendentestsetzung ist zu bemerken, dass nach dem 
1887er Abschluss die Einnahmen um 504 000 R. zurückgegangen 
sind, während die Verzinsung und Tilgung der Goldprioritäten 
eine Mehrausgabe von 75000 R. verursacht hat. Trotz dieses 
Ausfalles von 579000 R. wird eine um 4 pCt. höhere Dividende 
(54 pCt. gegen 5 pCt.) vertheilt. : Der neue Verwaltungsrath 
hat die Abrechnung dergestalt eingerichtet, dass an Betriebs- 
kosten 397000 R. erspart sind. Ausserdem sind 45000 R. Ver- 
gütungen an den Verwaltungsrath und die Beamten gestrichen 


| und von der im Vorjahr gelegten Dividendenreserve 56.000 R. 


verbraucht. Weitere etwa 30000R. wurden dadurch verfügbar, 
dass die nach Massgabe des Reingewinnes zu berechnenden 
Rücklagen sich ermässigten. Der Abschluss macht den Ein- 
druck, dass es dem neuen Verwaltungsrath darum zu thun 
war, eine möglichst hohe Dividende herauszurechnen. 


Südwestbahngesellschaft. 

Die Verwaltung hat eine ordentliche, sowie eine ausser- 
ordentliche Generalversammlung auf den 28 Juni (10. Juli) 
d. J. einberufen. Auf der Tagesordnung der ersteren steht 
ausser den gewöhnlichen Gegenständen der’ Antrag der Ver- 
Baltung auf Verkauf der alten unbrauchbaren Materialien, 
sowie der Bericht über den Verlauf der zehnjährigen Ver- 
jährungsfrist des Umtausches der Aktien der Kiew-Brest- 
Odessa- und Brest-Grajewo Eisenbahngesellschaft gegen Aktien 
der Südwesteisenbahn, und auf der Tagesordnung der ausser- 
ordentlichen der Bericht der Verwaltung, betreffend den Bau 
der Trostianetz- und Uman-Zweigbahn. die Beschaffung des 
dazu nöthigen Kapitals, sowie über andere mit dem besagten 
Bau zusammenhängende Fragen. 


Transkaspische Bahn. HL. 

Ueber die Fortsetzung der Transkaspischen Bahn’finden 
wir in der „Voss. Ztg.“ folgende Mittheilung, für welche wir 
dem genannten Blatte die Verantwortlichkeit überlassen: 

Der Bau der Transkaspischen Eisenbahnlinie wird nicht 
über Samarkand hinaus weitergeführt werden, da das Ziel, 
welches man sich bei der Herstellung dieses Schienenweges 
vom strategischen Gesichtspunkte aus gesetzt hatte, damit 
vollständig erreicht ist. In kommerzieller Beziehung würde 
aber die Fortsetzung dieser Eisenbahnlinie bis Taschkend 
erst dann zweckmässig erscheinen, wenn sich dieselbe anderen 
Asiatischen Zweiglinien, welche ihrerseit< mit den Europäischen 
Bahnen Russlands verbunden wären, anschliessen könnte, eine - 
Bedingung, deren Erfüllung erst für eine ziemlich ferne Zu- 
kunft in Aussicht steht. Man befasst sich daher gegenwärtig 
ausschliesslich damit, alle Lücken, welche der Bau der Eisen- 
bahnlinie von Merw bis Samarkand in den Einzelnheiten noch 
aufweist, auszufüllen und alle Vorsichtsmassregeln zu treffen, 
die zum Schutze ‚der Bahn gegen Sandlawinen, sowie gegen 
Ueberschwemmungen 'nothwendig sind. 


Ural-Wolgabahn. 

Das Statut der neuen Ural-Wolgabahn, welche Uralsk 
mit der Station Tomylow.o der Orenburger Bahn verbindet, 
ist genehmigt worden. Die neue Linie wird von einer Privat- 
gesellschatt ohne Regierungsgarantie erbaut werden. Der Be- 
vollmächtigte der Gesellschaft wird demnächst in London mit 
Englischen Kapitalisten über die Aufnahme einer Anleihe ver- 
handeln. er 

Warschau-Wiener Eisenbahn. 

Nach dem genauen Betriebsausweise für den Monat Mai 
hat die Bahn aus dem Personenverkehr 15054 R., aus dem 
Güterverkehr 19372 R. mehr eingenommen, während die Extra- 
ordinarien 4312 R. weniger eingebracht haben, als im Vorjahre. 
Die gesammte Mehreinnahme beläuft sich auf 30114 R. und die 
trüheren Ausfälle sind dadurch Ende Mai auf 73532 R. er- 
mässigt worden. Dies Ergebniss ist, wie der „Berl. Act.“ be- 
merkt, ohne Zweifel als ein sehr befriedigendes zu erachten; 
die kleine Mindereinnahme fällt im Vergleich zu den Ergeb- 
nissen des Betriebes überhaupt nicht in Betracht und dass sie 
so gering ist gegenüber dem Wettbewerb der Iwangorod-Dom- 
browaer Bahn und gegenüber der Beeinträchtigung des Pol- 
nischen Handels durch die Russische Zollpolitik, lässt erkennen, 
dass der innere Verkehr der Bahn stark gewachsen sein muss, 


: Weichselbahn. - ? 
Die „Frankf. Ztg.“ berichtet, dass die Direktion. der 
Weichselbahn infolge des günstigen Verkehrs und besonders 


des zunehmenden Güterverkehrs sich mit dem Projekt ‚der Le- 
gung eines zweiten Gleises auf der Strecke War- 
schau-Kowel beschäftigt. nel Sr. 


‚Bücherschau. 


Jahrbuch der Berliner Börse. 1838/89. X. ‚Ausgabe. Ein 
Nachschlagebuch für Banquiers und Kapitalisten. Heraus- 


En der Redaktioß des „Berliner Actionär“ J. Neumann, 


Freystaidt: Berlin SW. Beuthstrasse 17. Preis 10.4 

Im Verlag der Königlichen Höfbuchhandlung von E. S. Mittler 
&Bokn-in:BerlinH ar ie en EP 
"Das Werk‘ wird als ein: wıentbehrliches. Hand- und Hilfs- 
buch in allen Kreisen, die an deh Bewegungen des Kapitalmarktes 
interessirt sind, an erster Stelle,benutzt, weil esin knapper, über- 
sichtlichster' Darstellung zuverlässige Auskunft -über die Ver- 
hältnisse der sämmtlichen ‚an der: von Jahr. zu Jahr- an Be- 
deutung zunehmenden Berliner Börse: eingeführten-Werthpapiere 
gibt. Dasselbe zerfällt in folgende Hauptabschnitte: Anleihen 
von ’Deutschen Staaten, Provinzen, Kreisen und Gemeinden; 
landschaftliche Pfandbriefe; Deutsche Lotterieanleihen; An- 
leihen fremder Staaten; Aktien und Pfandbriefe der Banken; 
Aktien, Stammprioritätsaktien und Obligationen der Deutschen 
und fremden Bahnen; Aktien der Versicherungs-Gesellschaften; 
Aktien und Obligationen der Berg- und Hüttenwerke und der 
Industriegesellschaften (im ganzen 520 Seiten). Die vorliegende 
zehnte Ausgabe fasst das umiangıeiche Material wıederum in 
gewohnter Weise in einen Band zusammen und ist an der Hand 
der Etats, Geschäftsberichte, Rechnungsabschlüsse, General- 
versammlungsprotokolle u. s. w. pro 1887 resp. 1887/83 bis zum 
1. Juli fortgetührt unter Berücksichtigung auch der für den 
3., 4. und 10. Juli angekündigten Subskriptionen. Wir können 
nur wiederholt das treffliche Werk der Geschäftswelt und den 
Eisenbahnfachmännern als ein ebenso zuverlässiges als über- 
sichtliches Nachschlagebuch warm empfehlen. 


Kartenwerke. 


€. Lehmann’s Eisenbahnkarte der Bahngebiete Mittel- 
europas ist soeben in neuer (12.) bis auf die Gegenwart berich- 
tigter Auflage nebst zugehörigem Verzeichniss der Bahngebiete 
Deutschlands, Oesterreich-Ungarns und der Schweiz im Ver- 
lage von Julius Springer in Berlin erschienen. 

Dieselbe ist, von dem Büreauassistenten im Kursbüreau 
des Reichspostamits Schultz bearbeitet und empfiehlt sich durch 
praktische Anlage, Klarheit und Zuverlässigkeit. Die ver- 
schiedenen Bahngebiete sind durch Farben kenntlich gemacht 
und. mit Nummern versehen, welche auf das der Karte bei- 
gegebene Verzeichniss der mit den entsprechenden Nummern 
bezeichneten Eisenbahnen hinweist. Der Preis der Karte 
‚beträgt 1 .4 50 %, auf Leinwand gezogen und in Leinwand- 
decke 3 .4 50 A. 


Präjudizien. 

v.O. Entschädigungspflicht. Einstweilige 
Verfügung. Ist die vorläufige Regelung einer streitigen 
Entschädigungspflicht im Wege einer einstweiligen Verfügung 
zulässig? Thatbestand: Durch rechtskräftiges Urtheil des 


Landgerichts Metz war dem im Eisenbahnbetriebe verunglückten 


und die arbeitsuntähig gewordenen Maschinenschlosser 


P. eine lebenslängliche Jahresrente von 800 „4: zugesprochen 
worden. Nächdem P. in der Folge gestorben war: nahmen 
dessen Wittwe und Kinder vonder Eisenbahnverwaltung den 
Fortbezug dieser Rente für sich‘in Anspruch und erhöben, da 
letztere die Weiterbezahlüng derselben verweigerte, Klage beim 
Landgericht, bei welchem sie gleichzeitig den Antrag stellten, 
im Wege der einstweiligen Verfügung anzuordnen, dass die be- 
klagte Eisenbahnverwaltung die dem verstorbenen P. zuerkannte 
Rente an dessen Wittwe und Kinder bis zur endgültigen Ent- 
scheidung der Hauptsache, vorbehaltlich etwaiger Aufrechnung 


' der bezahlten Beträge auf die Fenslonlanzprüche der letzteren, 


weiter zu bezahlen habe. Dieser Antrag würde zurückgewiesen 


“aus folgenden Gründen: „In Erwägung, ‘dass mit dem Ab- 
‘leben des P: die demselben nur für seine B 

"Rente‘ erloschen und nicht ohne weiteres auf dessen Hinter- 
‚bliebene übergegangen ist; dass nach dem eigenen Vortrage der: 


rson zugesprochene 


Kläger die Beklagte den letzteren gegenüber die Pflicht zur 
Leistung einer Rente vorläufig bestreitet; dass anlangend die 
verlangte einstweilige Regulirung der streitigen Entschädigungs- 

icht der Beklagten dieses Verlangen zunächst nicht auf 8 814 
Rom Br Ocdn. gestützt werden kann, weil diese Gesetzes- 
bestimmung nach ihrem Wortlaute eine Einzelleistung als Streit- 
gegenstand voraussetzt, deren Verwirklichung durch einstwei- 
lige Verfügung mit Rücksicht auf eine vorliegende Gefährdung 
derselben sichergestellt werden soll; dass diese Voraussetzungen 
aber offenbar hier nicht vorliegen, da keine Einzelleistung, 
sondern eine Geldforderung in Frage steht, und auch von einer 
Gefährdung der künftigen Zwangsvollstreckung eines etwaigen 
für die Klägerin günstigen Urtheils keine Rede sein kann; — 
dass hier überdies zwar die Anwendung des $ 819 der Civ.-Pr.- 
Ordn. in Frage kommt, dass aber grundsätzlich bei auf Zahlung 
einer bestrittenen Geldschuld gerichteten Klagen die Anord- 
nung einer Massnahme, wie die beantragte, mittelst deren der 
Beklagten bis zur Entscheidung der Hauptsache periodische 
Zahlungen auferlegt werden sollen, obwohl eine Pflicht dazu 
nicht festgestellt ist, weil sonst bei späterer urtheilsmässiger 
Verneinung dieser Pflicht der Zahlende in die Lage gerathen 
würde, die bezahlten Beträge zurückfordern zu müssen und 
dieselben unter Umständen einzubüssen; dass diese Gefahr im 
gegebenen Falle, wo die Kläger sich in schlechten Vermögens- 
und Erwerbsverhältnissen befinden, thatsächlich begründet er- 
scheint; dass dieses Bedenken auch nicht durch den Hinweis 
auf die klägerischen Pensionsansprüche an die Beklagte und 
die angebliche Möglichkeit der Aufrechnung derselben auf die 
mit Unrecht bezogenen Rentenbeträge beseitigt ist (Entsch. d. 
Reichsg. Bd. XV S. 377); dass daher auch wegen dieser Ge- 
fährdung der Interessen der Kane die fragliche Anordnung 
nicht getroffen werden darf.“ (Beschl. des Landgerichts zu 
Metz vom 23. September 1887 in S. P. w. Gen.-Direktion der 
Reichseisenbahnen ; Duy, Jurist. Zeitschr.f. Elsass-Lothr. Bd. XIII 
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Personalnachrichten. 
Am ]. August d. J. wird Dr. J. J. Uijtwerf Sterling, 
Direktor bei der Niederländischen Rhein-Eisenbahngesellschaft 
in Utrecht, sein 25 jähriges Dienstjubiläum feiern. 


1. Offizielle Anzeigen. 


1. Güterverkehr. 


Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung vom 25. Juni bringen wir zur 
öffentlichen Kenntniss, dass der Nach- 
trag XI zum Oberschlesischen Kohlen- 
tarif nach Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Bromberg etc. am 
5. Juli er. in Kraft tritt. Die durch den- 
selben zurEinführungkommenden Fracht- 
sätze für 10000 kg-Sendungen (Seite 4 
bis 9 des Tarifs unter 1), sowie die 
Frachtsätze für Massensendungen (Seite 
10 bis 17 des Tarifs) werden jedoch mit 
Rücksicht auf den gegenwärtigen Rubel- 
kours vom 1. September dieses Jahres 
ab um 3 3 für 100 kg erhöht, insoweit 
nichtdie gegenwärtig bestehenden Fracht- 
sätze niedriger sind. Weitere Erhöhun- 
gen, für welche der Berliner Börsenkours 
massgebend ist, werden 6 Wochen vor- 
her bekannt gemacht werden. 

Breslau, den 4. Juli 1888. (1618) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Im Anschluss an den mit dem 1. Juli 
d. J. in Kraft tretenden Theil I des ein- 
heitlichen Deutschen Eisenbahntarifs für 
die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren, gelangt 
an demselben Tage für den diesseitigen 
Lokal - Vieh- etc. Verkehr, unter Aut- 
hebung des seither gültigen Tarifs vom 
1. August 1883, sammt Nachträgen, ein 
neuer Theil II zur Einführung. 

Soweit Erhöhungen gegen den bis- 
herigen Tarif eintreten, bleibt derselbe 
noch bis zum 15. August d. J. in Kraft. 

Exemplare dieser Tarifhefte sind bei 
unsern Stationsverwaltungen käuflich zu 
haben. 

Lübeck, den 30. Juni 1888. (1619) 

Der Verwaltungsrath der 

Eutin-Lübecker Eisenbahngesellschaft. 


Westdeutsch -Oesterreich -Ungarischer 
Eisenbahnverband. Verkehr mit Ungarn. 
(Herausgabe von Nachträgen zu den 
Heften 3 und 4 des Gütertarifs bezw. 
Hinausschiebung von Frachterhöhungen,) 


Am 1. August d. J. kommen der 1. Nach- 
trag zu Heft 3 und der 5. Nachtrag zu 
Heft 4 des Gütertarifs für oben bezeıch- 
neten Verband zur Einführung. Die- 
selben enthalten besondere Bestimmungen 
bezüglich der Reexpedition von Getreide, 
Oelsaat, Hülsenfrüchten, Mahlprodukten, 
Oelkuchen und Oelkuchenmehl, sowie 
von gedörrten Pfaumen und Pflaumen- 
mus in den Budapester Lagerhäusern 
oder im Lagerhause der Stadt Wien, 
Bestimmungen über die Vereinigung der 
Bahnhöfe Unterwelt und Elbbahnhof in 
Magdeburg bezw. Aenderung von Sta- 
tionsnamen und anderweite erhöhte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 13& 
(Maschinentheile von Eisen und Stahl etc.) 
zwischen verschiedenen _ Ungarischen 
Stationen einerseits und Leipzig, ie 
witz-Lindenau, Braunschweig, Halle a/S., 
sowie Magdeburg etc. andererseits. 

Die durch die vorerwähnten Fracht- 
sätze eintretenden Tariferhöhungen sind 
mit den in unserer Bekanntmachung vom 
23. Mai d. J. bezeichneten Tariferhöhun- 


gen gleichbedeutend. Dieselben treten 
nicht, wie in letzterer Bekanntmachung 
angegeben war, am 15. Juli d.J., sondern 
erst am 1. August d. J. in Kraft. 

Exemplare der vorbezeichneten Tarif- 
nachträge sind bei den betheiligten Ver- 
waltungen und Expeditionen käuflich zu 
erhalten. 

Magdeburg, den 2. Juli 1888. (1620) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligsten Verwaltungen. 


Staatsbahn -Vieh- etc. Verkehr Brom- 
berg -Erfurt. Unter Hinweis auf die 
seitens der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin unterm 16. Mai d. J. er- 
lassene Bekanntmachung bezüglich des 
Inkrafttretens des Deutschen Eisenbahn- 
tarifs für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren, Theil I, 
vom 1. Juli d. J., sowie der Einführung 
neuer Frachtsätze für einzelne Stücke 
lebender Thiere auf den Preussischen 
Staatsbahnen wird hiermit bekannt ge- 
geben, dass mit dem 1. Juli d. J. die 
Einheitssätze der Preussischen Staats- 
bahnen für die Beförderung einzelner 
Stücke lebender Thiere, für den ganzen 
Umfang des oben bezeichneten Verkehrs 
zur Anwendung kommen. 

Soweit für einzelne Stücke lebender 
Thiere im Verkehr zwischen den Sta- 
tionen der Marienburg-Mlawkaer Eisen- 
bahn und des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Bromberg einerseits und den Stationen 
der Weimar-Geraer, Werra- und Saal- 
bahn andererseits sowie den Stationen 
der Marienburg-Mlawkaer Bahn einerseits 
und den Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt andererseits Fracht- 
erhöhungen eintreten, werden die seit- 
herigen Frachtsätze noch bis zum 
15. August 1883 angewendet. 

Nähere Auskunft ertheilen die Gepäck- 
und Eilgutexpeditionen. 

Erfurt, den 28. Juni 1888. (1621) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Vieh- etc. Verkehr Frank- 
furt a/M.-Breslau. Vom 1. Juli d. J. ab 
kommt zu dem Vieh- etc. Tarif für vor- 
bezeichneten Verkehr vom 1. September 
1854 der Nachtrag II zur Einführung. 
Derselbe enthält Aenderungen der Be- 
stimmungen und Berichtigungen. 

Das Nähere ist durch die Expeditionen 
zu erfahren, durch welche auch der 
‘ Nachtrag zu beziehen ist. 

Frankturt a/M., den 28. Juni 1888. (1622) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Für den Verkehr zwischen Stationen des 
EisenbahndirektionbezirksHannover mit 
Einschluss der Hoyaer Eisenbahn, einer- 
seits und Stationen der Grossherzoglich 
Oldenburgischen Staatseisenbahnen an- 
dererseits, tritt am 1. Juli d. J. ein neuer 
Tarif für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren in 
Kraft, welcher bei den Güter etc. - Expe- 
ditionen käuflich zu haben ist. 

Hannover, den 30. Juni 1888. (1623) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gr. Bad. Staatsbahnen. Zum Badisch- 
Württembergischen Gütertarife ist mit 
Gültigkeit vom 1. Julil. J. der IV. Nach- 
trag erschienen. Derselbe enthält insbe- 
sondere ermässigte Frachtsätze für Stein- 
kohlen. Die im bisherigen Ausnahme- 
tarif No. 2 für Steinkohlen vorgesehenen 
Transitfrachtsätze treten erst am 1. Sep- 
tember 1. J. ausser Kraft. 

Karlsruhe, den 2. Juli 1888. 

Generaldirektion. 


(1624) 


„Im Main - Neckarbahn - Bayerischen 
Güterverkehr tritt am 1. Juli i. J. ein 
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neuer Ausnahmetarif für Spath (Feld-, 
Fluss- u. Schwerspath), verpackt und 
unverpackt. in Wagenladunger von 
10000 kg, in Kraft. 
Nähere Aufschlüsse ertheilen die be- 
theiligten Stationen. _ 
München, den 27. Juni’ 1888. (1625) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
1.’ Vv.22Behm! 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Kohlenverkehr. Am 1. Juli 1888 tritt 
an Stelle und unter Aufhebung des be- 
stehenden Ausnahmetarifs vom 1. Fe- 
bruar 1884 nebst Nachträgen ein neuer, 
bei den betr. Güterexpeditionen zu 20 43 
für das Stück käuflicher Ausnahmetarif 
für den obenbezeichneten Verkehr in 
Kraft, welcher zahlreiche Frachtermässi- 
gungen in sich schliesst. Durch den 
neuen Tarif wird der Artikel Gaskokes 
von der Abfertigung zu den Sätzen des 
Kohlenausnahmetarifs ausgeschlossen, 
auch sind in denselben die für den 
Kohlenversand nicht mehr in Frage 
kommenden Stationen Haspe, Hattingen, 
Osterfeld und Würselen nicht wieder 
aufgenommen. Soweit hierdurch Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen Sätze noch bis zum 15. August 
d. J. in Kraft. 

Die in dem neuen Ausnahmetarife ent- 
haltenen Frachtsätze für die Stationen 
Heidingsfeld und Lindau kommen gleich- 
zeitig auch im Verkehr mit den gleich- 
namigen Stationen der Badischen und 
Württembergischen Staatsbahn im Rhei- 
nisch- Westfälisch-SüdwestdeutschenVer- 
bande in Anwendung. 

Köln, den 30. Juni 1888. (1626) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Saarkohlenverkehr nach Württem- 
berg. Am 1. Juli d. J. tritt ein neuer 
Saarkohlenausnahmetarif No. 7 mit er- 
mässigten Sätzen in Kraft. (Verkaufs- 
preis 60 3.) Durch denselben wird der 
gleichramige Kohlentarif No. 7 vom 
15. Juli 1886 nebst Nachträgen aufge- 
hoben. 

Köln, den 30. Juni 1888. (1627) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Gleich- 
zeitig mit dem seitens der Königlichen 
Eisenbahndirektion in Berlin namens der 
Deutschen Bahnen zur Einführung auf 
den 1. Juli 1. J. publizirten Theil I des 
Deutschen Eisenbahntarifs für die Beför- 
derung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren wird für 1. Juli 1. J. der 
zugehörige Theil II für den Lokalverkehr 
ausgegeben, wogegen der Lokaltarif für 
die Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren vom 1. März 1880 
nebst Nachträgen am 1. Juli 1. J. ausser 
Kraft tritt. Soweit Erhöhungen eintreten 
bleiben die billigeren Frachtsätze noch 
bis zum 15. August in Kraft. 

Mainz, den 30. Juni 1888. (1628) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes. 

Die Spezialdirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Im Main-Neckarbahn-Badischen und im 
Hessischen Ludwigsbahn-Badischen Gü- 
terverkehr treten mit sofortiger Gültig- 
keit erleichternde Bestimmungen in Be- 
zug auf die Beförderung von frischen 
Beeren und frischem Obst in Kraft. 

Ferner sind für die Beförderung von 
Kohlen- und Kokessendungen von Frank- 
furt a/M., Gustavsburg, Mainz und Mann- 


heim-Neckarvorstadt nach Immendingen, 
Mengen, Pfullendorf und Sigmaringen 
Bad. Bahn anderweite, ermässigte Fracht- 
sätze zur Einführung gelangt. 
Karlsruhe, den 2. Juli 1888. (1629) 
- Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Lokal-Güterverkehr des Direktions- 
bezirks Magdeburg. Am 1. August d.J. 
kommt der Nachtrag 8 zu dem Tarif für 
den Lokal-Güterverkehr im Bezirk der 
unterzeichneten Direktion zur Einfüh- 
rung. Derselbe enthält Aenderungen und 
re der speziellen Tarifvor- 
schriften, des Tarifs für Nebengebühren 
ım Güterverkehr, der Bestimmungen über 
Abfertigungsbefugnisse einzelner Sta- 
tionen, anderweite Gebühren für die Be- 
förderung von Gütern auf der Leipziger 
Verbindungsbahn, sowie anderweite Ent- 
fernungen im Verkehr zwischen Magde- 
burg, Elbebahnhof, einerseits und den 
übrigen Magdeburger Bahnlıöfen, sowie 
Neustadt-Magdeburg-Buckau und Suden- 
burg andererseits. Die mit letzterer 
Aenderung zum Theil verbundenen un- 
bedeutenden Frachterhöhungen, über 
welche das hiesige Verkehrsbüreau auf 
Wunsch schon jetzt Auskunft ertheilt, 
treten erst am 1. September d. J. in 
Kraft, 


Exemplare des Tarifnachtrages sind. 


vom 25. Juli d. J. bei den diesseitigen 
Stationen zu beziehen. 
Magdeburg, den 30. Juni 1888. (1630) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausdehnung des Verkehrs der Station 
Eichstedt i. d. Altm. auf die unbe- 
schränkte Abfertigung von Gepäck, so- 
wie von Eil- und Frachtstückgütern. 
Vom 1. August 1888 ab findet im Ver- 


kehr von und nach der Station Eichstedt _ 


i. d. Altm. Gepäckabfertigung 
von und nach denjenigen Stationen, für 
welche direkte Personenabfertigung be- 
steht, sowie Abfertigung von Eil- und 
Frachtstückgütern statt. 

Gleichzeitig wird die gegenwärtig be- 
stehende Beschränkung, dass Sendungen 
von Eichstedt nicht frankirt und nicht 


mit Nachnahme belastet sein dürfen, 


Sendungen nach Eichstedt nur in Fran- 


katurfracht und ohne Nachnahme- 
belastung zugelassen werden dürfen, auf- 
gehoben. 


Magdeburg, den 28. Juni 1888. (1631) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Elbumschlags-Verkehr Dresden -Elb- 
kai - Nordwestböhmen. Mit Gültigkeit 
vom 20. Juli dieses Jahres bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende Dezember dieses 
Jahres gelangt für die Beförderung von 
ordinären Glasflaschen des 
Spezialtarifs II bei Aufgabe bezw. Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg für den 
Frachtbrief und Wagen von Elbogen- 
Neusattel nach Dresden-Elbkai ein er- 
mässigter Frachtsatz von 94 /3 für 100 kg 
imRückvergütungswege zur An- 
wendung. Die Sendungen müssen nach- 
weislich für Südspanien bestimmt sein. 

Dresden, am 2. Juli 1888. (1632) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Ostpreussische Südbahn. Zu den in 
den Getreide- etc. Tarifen von Stationen 
der Charkow-Nicolajew- und Ekaterinen- 
bahn über Grajewo nach Königsberg etc. 
aufgeführten Oelsamen gehören auch 
Rübsamen und Rübsen. (1633) 

Die Direktion. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Berlin, den 7. Juli 1888. 


ss Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


1. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Deutsch-Französischer Verband (Ver- 
kehr über Elsass-Lothringen). Mit Gül- 
tigkeit vom 15. Juli d. J. kommt der 
II. Nachtrag zu Theil II des Deutsch- 
Französischen Gütertarifs vom 1. De- 
zember 1885 zur Einführung. 

Derselbe enthält ermässigte Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen Stationen 
der Königlich Sächsischen Staatsbahn, 
den Königlichen Eisenbahndirektionen 
zu Berlin, Erfurt und Magdeburg und 
der Weimar-Geraer Bahn einerseits und 
Alt-Münsterol Grenze, für den Verkehr 
mit Stationen der Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn andererseits. 

Der Nachtrag ist von unserer Druck- 
sachenkontrole. sowie von den Verbands- 
stationen zum Preise von 0,50 „4 zu be- 
ziehen. i 

Strassburg, den 29. Juni 1888. (1634) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kolerliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Staatsbahn-Vieh- ete. Verkehr Magde- 
burg-Erfurt. Infolge Inkrafttretens des 
Deutschen Eisenbahntarifs für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren, Theil I gelangen vom 
1. Juli d. J. ab für die Beförderung ein- 
zelner Stücke lebender Thiere anderweite 
Frachtsätze zur Einführung. 

Von demselben Tage ab findet eine 
"Abfertigung halber Wagenladungen 
lebender Thiere nicht melır statt. 

Soweit hierdurch im Verkehr zwischen 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Magdeburg einerseits und den 
Stationen der Thüringischen Privat- 
bahnen andererseits Frachterhöhungen 
eintreten, bleiben die seitherigen Fracht- 
sätze noch bis zum 15. August d. J. in 
Kraft. 

Erfurt, den 30. Juni 1888. (1635) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschättsführende Verwaltung. 


Staatsbahn-Vieh- etc. Verkehre Ber- 
lin - Erfurt und Breslau - Erfurt. Am 
1. Juli d. J. kommen Aenderungen in 
den Bestimmungen und Tarifsätzen der 
Tarife für die oben bezeichneten Tarife 
zur Einführung. Hierdurch werden theil- 
weise Frachterhöhungen für die Beför- 
derung einzelner Stücke Vieh herbeige- 
führt, ‚dieselben treten im Verkehr zwi- 
schen Stationsverbindungen der Preussi- 
schen Staatsbahnen am 1. Juli, im 
übrigen aber erst am 15. August d. J. 
in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen. 

Erfurt, den 2. Juli 1888. (1636) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach Baden. Tarif 
No. 6. Die im Saarkohlentarif No. 7 
vom 1. Juli d. J. für die Stationen Men- 
gen W. B. und Sigmaringen W. B. vor- 
gesehenen Frachtsätze finden vom 
5. d. Mts. ab auch auf den Verkehr mit 
den gleichnamigen Badischen Stationen 
Anwendung. 

Köln, den 3. Juli 1888. (1637) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


9. Bilanzen. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Steinkohlen- etc. Verkehr. Die in den 
Spezialtarifen für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. im Rheinisch-Belgischen 
und Bergisch-Märkisch-Belgischen Ver- 
kehr vom 15. und 20. Februar 1877, so- 
wie in dem Ausnahmetarif für die Be- 
törderung derselben Artikel im Rhei- 
nisch - Westfälisch - Belgischen Verkehr 
vom 1. August 1881 enthaltenen Fracht- 
sätze für den Verkehr nach Boom, Sta- 
tion der Belgischen Staatsbahn, werden 
mit Gültigkeit vom 10. Julid. J. bis 
zum 1. März 1889 um 7,50 Fres. pro 
10000 kg ermässigt. 

Köln, den 2. Juli 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(1638) 


Nassau - Württembergischer Verkehr. 
Von Stimpfach nach Hattersheim ist ein 
Ausnahmesatz für Schleifholz in Wagen- 
ladungen von 0,66 4 pro 100 kg in Kraft 
getreten. 

Frankfurt a/M., den 3. Juli 1888. (1639) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn - Vieh- etc. Tarif Frank- 
furt a/M.-Berlin. Ab 1. Julid. J. kommt 
Nachtrag II zur Einführung, welcher 
ausser den bereits unterm 16. Maid. J. 
veröffentlichten neuen Taxen einige Be- 
richtigungen und Ergänzungen enthält. 

Frankfurt a/M., den 1. Juli 1888. (1640) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(Schluss des Güterverkehrs auf S. II.) 


Vermögens-Bilanz der Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft, Ende März 1888, 


Aktiva welche in der Generalversammlung vom 30. Juni 1888 genehmigt ist. Passiva 
| u a. Ah AN 
1. | Erwerbspreis der Braunschweigischen 1. | Aktienkapital GERIET NER N ar 36 000 000) — 
i Eisenbahnen einschliesslich der Er- 2. || Prioritätsobligationen-Kapital I. Emission 
weiterungen und Neubauten . or 103 029 545| 20 MOL STAR. N EM. RE 9 600 000) — 
9, || Forderung an den Preussischen Staat in (Hiervon sind amorsirt 1036800 #4) | 
; Höhe des zur Verwendung für Bau- 3. ı Amortisirtes Prioritätsobligations - Kapi- | 
zwecke übernommenen Bestandes des tal, Il. Emission von 18831. . . . . 29 750] — 
Braunschweigischen Gesellschafts- 4. ıı Forderung des Preussischen Staates in 
Blond 507 198) 28 Höhe der gekündigten und durch 
3, | Rentenforderung der Aktionäre an den Umtausch gegen Staats - Schuldver- 
: Draussischen Staat... 2 a + 0... 135 000| — schreibungen bezw. durch Baarzahlung 
(14 der auf das Kalenderjahr 1888 getilgten Prioritätsanleihe der Braun- 
entfallenden Rente von 1!/, pÜt. schweigischen Eisenbahn II. Emission 
auf 36 000 000 4) VODRLSST N N N: 3 370.250) — 
ee 5.) Werth der an die Herzoglich Braun- 
schweigische Regierung zu entrich- 
tenden Annuitäb.... 2... 2.0... 50 187 699] — 
(Davon sind amortisirt 3 603 819 #4) 
6. | Verwendungen für Erweiterungen aus 
dem Reservefonds . . . . 2... . 4 229 044| 48 
7.| Zuschuss der Stadt Einbeck zum Bau 
der Bahn Salzderhelden-Einbeck . 120 C00| — 
8.|| Rente an die Aktionäre . . : 2... 135 000] — 
(4 von 1% pCt. auf 36 000 000 44) 
| Summe 103 671 743| 48 | Summe || 103671 743] 48 


Magdeburg, den 25. Mai 1888. 


(1641) 


Königliche Eisenbahndirektion als Vorstand der Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft. 


Hartnack. 


<A (Güterverkehr? Er) 1431 
% ARE En er kr REDET 
Südwwestrussiseh ar |'Getrei everkehr ; 
vid "Woloezysk "und * via Radziwilow. 
Mit Gültigkeit vom 20. Juli n. St. 1888 
werden die noch gültigen Frachtsätze 
des Spezialtarites für den Transport von 
Getreide-ete.-von-Statienen Po RE RNURLE. 
Nikolajewer Eisenbahn nach Brody und j i y 
Podwoloczyska vom 10./22. Juli a./n. St. der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 
1835 Seite 3 via Znamenka - Fastow- Be 
Zdolbunowo die Frachtsätze bezw. vom; |, x 4 x ‚3. BSubmissinuen. DER E 
Sep er Nerdingung » von Lokömbtivkesseln.'.| 
tember a./n. St. 1887, dann die noch gül- | Im.Wege der.öffentlichen Ausschreibung 


E SR 5) Fr & ö 5 Er “ 5 . 
RAT E ‘bezw: ach Podwoloczys ka vom 1./13. Juni | j 
I em "&6 1886 auf die Artikel „Rübsen 


\ .a./n. St e. Artık A 
“ausgedehnt, und gelangen.für: . 


"and Rap: 
diese Artikel die sub Pos, I in den ge- 
nannten“ Tarifen : eingestellten: »Fracht- 
sätze zur Anwendung. 

‚nuc WÄED,.aM. 3... Juli 18 nn nem LEAN) | 
Die Generaldirektion IB 


Statiönen der Ekaterinen Eisenbahn'nach | 


IN: 7A Al 
Br‘ VAR YAR 
RAT ZHA SEAN 5 


Kan 


hien: 


Der Brückenbau. 
Ein Handbuch zum Gebrauche beim Ent- 
werfen von Brücken in Eisen, Holz und 
Stein, sowıe beim Unterrichte an tech- 


SS 


G 
Staats-Meuaille. 


rap unterzeichneten" Bürea 
+4 


‚werden von demselben: gegen. 'postfreie 


liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat unter Bürg- \ 
schaft für höchste Festigkeit und Zuverlässigkeit. 

Productionsfähigkeit der Fabrik: 500000 Fässer pro Jahr. 

Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 


ic Bürean yon: 9 bis 
‘Uhr Wirmittags zur Einsicht aus und 
Einsendung von baar 2 4 unfrankirt 
abgegeben. Die Angebote sind ver- 
schlossen, postfrei und mit der Auf- 


„schrift „Angebot auf Lieferung von Lo- 


komotivkesseln“ zu dem auf Sonn- 
abend, den ®. Juli 1888 Vormit- 
tags 12 Uhr anberaumten Termine an 
das unterzeichnete Büreau, Brüder- 
strasse 36, einzureichen. Zuschlagsfrist- 
3 Wochen. 

Breslau, den 29. Juni 1888. (1643), 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eis 


Ya 


Ss> AE 


Düsseldo 
1880 


nischen Lehranstalten. 


Professor an der Herzogl. Technischen Ben Medaill 
Hochschule in Braunschweig. Ei a le aılle 
Indrei Theilen. Mit vielen Figuren 1869 Wien 1873.. 
u. angehefteten Figuren-Tafeln. gr.4. geh. 
Erster Theil: Die eisernen Brücken. 
1. Lieferung. Preis 15 44 he Goldene 
VETUTTEEUNTEE Medaille, Medaille 
SSaETe N 
TNIT RER höchste Offenbach 
Selbstthätiger Auszeich- a/M. 1879. 
Oelschmier-Apparat nung im R 
für Kolben und Schieber von Dampf- Internatio- Diplom A: 
maschinen jeder Anordnung, nalen Wett- Erster Preis. 
Locomotiven, streit Arn- für ausge- 
„Dampf u etc. etc. heim (Hol- echte 
Jos,Wildemann jr, Berlin, | Tar® 1979. a! 
Kronprinzen Ufer 25 Een I hr. 
Deutsches Reichspatent 
No. 41448 


erprobt und wiederholt 
bezogen von den Königl. 
Eisenbahndirektionen 
Berlin, Magdeburg, 
Hannover, Oöln rrh. etc. 
Atteste sowie Prospecte 
stehen zu Diensten, 


1. Preis Weltausstellung Wien. 


Heckner & Co. 


TITEIITET 


Construction 


Hobel-, Fräs-, 


Das Cariswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 

5 und Drahtlitzen 

'ür Telegraphen- u.Signalleitungen 
Zugbarrieren, Eintriedizuagen, 

Bindezwecke etc. 


—E 


vrabtkordeln tür Lautewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 
tür Aufzüge, Winden, Krabn«;; 
Zugseile für schiefe Ebenen 
Drabtseile für Seilbabnen 
»chiebebühnenseile, Trajeetseric 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel, 


Normal- 
Pferdebahnen, 


Hartgussweichen 


Feiten & Guilleaume }} 
Rosenthal, Cölna/Rhein 


Mechan. Bindfadenfabrik 


und Hanfseilerei. d 
x 


bahn - Schienensysteme 


Ferner: 


© 


Y 


Felten &Guilleaume, Carlswerk, MülheimRh, 


(System Rohde & Schmitz) etc. 


Specialfabrik für 
Säge- u. Holzbearbeitungs- 
Maschinen 

bauen in neuester bestbewährter 
Bandsägen , 
und Decoupirsägen, Gattersägen, 
Bohr- 
maschinen’ ete. 

—— Comp]. Fabrikanlagen mit Trans- 
Hobel- u. IXehlimaschine. mission-nach langjähr. Erfahrung. 


_ GRUS 
Magdeburg-Buckau . 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
und 


1. Preis Braunschweig 1877 und 1881. 


, Braunschweig, 


Kreis- 


und Kehl- en 

== = Universal-A bricht-, 
Hobel- und 

Füge-Masch ine. 


ERK| 


Seeundär - Eisenbahnen, 
Gruben- und Fabrikbahnen: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. Neu: Hariguss- 
Merzstiücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises. 

und Weichen mit Stahlzungen 

in. jeglicher Construction für dıe verschiedensten und neuesten Strassen- 

nach vorhandenen 


Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen, 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 
Krahne, feststehende, fahrbare und transportable, hy € 
zeuge und ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtung 


zahlreichen Modellen. 8 
fertige Achsen mit Rädern 


hydraulische Hebe- 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Verantyrortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


gehörigen, 


N0. 55. 


Die Zeitung erscheint 


2 Mae 


1889. 


Privat-Inserate 


unc 


WITTWOCHS und SONNABENDS = 
\bonnements - Bedingungen: ea] 


‚Bei Bezug dureh die Post (innerhalb des. Deutsch- ca I 
. Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- x 


handlung vierteljährlich . 4 Mk. 


für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

„ grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
Sämmtliche nffizielle Inserste sint an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscript® }; 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: / 


Dr. jur. W. Koch 


.J 
Berlin W., Landgrafen-Strasse 16. 


__ 


Zeitung des Verein, 


Beilagen zur Zeitung 

RE ' sind direct 

an die Buch- und Steindruckerei von H. $S. HERM 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, T.. 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petıtzeile oder deren Raum 30 Pf, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. ; 


A III er Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
ii: ms s- Ka Post (ni auch durch die Expedition) bezogenen 
=>—_ Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck n. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


i | Organ des Vereins. 
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Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
| für das Rechnungsjahr 1886. 


Der siebenunddreissigsteJahrgang der durch 
die geschäftsfübrende Direktion des Vereins Deutscher Eisen- 
bahhverwaltungen herausgegebenen Eisenbahnstatistik. lenkt 
unsere Aufmerksamkeit auf ein Bahngebiet, welches am Schlusse 
des Berichtsjahres einen Umfang von 65 656 km Länge besessen 
hat. Die Nachrichten des vorliegenden Berichtsjahres haben 
insofern eine Erweiterung erfahren, als in denselben die 
Verdampfungsfähigkeit der Heizstoffe, d.h. der verbrauchten 
Lokomotivfeuerung nachgewiesen worden ist. 

Die allgemeine Eintheilung der Statistik ist in der 
bisher üblichen Weise beibehalten worden; nur in Einzelnheiten 
haben einige Aenderungen stattgefunden. Am Schlusse des 
Werkes ist das Kontirungsschema der Königlich Rumä- 
nischen Staatsbahnen zum Abdruck gebracht, während 
der Statistik des Jahres 1885 das Kontirungsschema der Hol- 
ländischen Eisenbahn beigefügt war. 

Zur Ermöglichung einer leichteren Vergleichung sind den 


‚ Gesammtergebnissen auch diejenigen des Vorjahres beigefügt 
‚worden, wovon bei der Statistik des Jahres 1885 abgesehen 


werden musste, weil die für die statistischen Aufzeichnungen 
dieses Jahres massgebenden Voraussetzungen durch die Beschluss- 
fassung der am 24/26. August 1885 in Budapest abgehaltenen 


Generalversammlung eine weitgehende Aenderung erfahren 


hatten. 

Die in dem Rechnungsjahr 1886 dem Vereinsgebiete an- 
unter 100 Nummern aufgeführten Eisenbahnver- 
waltungen sind — ebenso wie im Vorjahre — in drei Haupt- 


» abscehnitte eingetheilt: PN in 


A. Deutsche Eisenbahnen; | 23 

B. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen und 

C. Luxemburgische, Niederländische und andere Vereinsbahnen. 
Bei den Deutschen Bahnen: sind insbesondere die durch 

die fortgeschrittene Verstaatlichung der Privatbahnen bedingten 


Aenderungen innerhalb der Preussischen Staatsbahnverwaltung 
zu erwähnen, welche hinsichtlich der Besitz- und Betriebs- 
verhältnisse, sowie bei den statistischen Zahlen überhaupt in- 
folge der anderweitigen Eintheilung der einzelnen Verwaltungs- 
bezirke zum Ausdrucke gelangen. Hervorzuheben ist, dass die 
in das Eigenthum des Preussischen Staates übergegangene 
a))Braunschweigische Eisenbahn unter den Linien des 
Königliehen Eisenbahn-Direktionsbezirks Magdeburg, b)Oels- 
Gnesener Eisenbahn unter den Linien des Königlichen 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Breslau und die in den Besitz 
des Sächsischen Staates übergegangeneGaschwitz-Meusel- 
witzer Eisenbahn unter den Linien der Sächsischen 
Staatsbahnen aufxeführt sind. Die bisher bestandene getrennte 
Verwaltung der Mährisch-Schlesischen Nordbahn 
von den Hauptlinien der Gesellschaft der K.K. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn ist am 1. Januar 1886 mit der 
Verwaltung der Hauptlinien vereinigt und sind deshalb die 
Betriebsergebnisse der Mährisch - Schlesischen Nordbahn im 
Jahre 1886 in denjenigen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ent- 
halten. Die Strecken der Arad-Osanäder und Arad-Körösthaler 
Eisenbahn sind im Jahre 1886 zu einer Verwaltung vereinigt; 
sie erscheinen im Berichtsjahre unter Vereinigte Arader und 
Csanäder Eisenbahnen. Zum ersten Male erscheinen in der 
Statistik: 

1. die 125,64 km lange Eisenbahnlinie von Neustrelitz 
nach Warnemünde des Deutsch - Nordischen 
Lloyd (Eisenbahn- und Damptschiffs-Aktiengesellschaft); 
die 11328 km lange Strecke von Neustrelitz nach 
Rostock wurde am 1. Juni 1886 für den Güter- und am 
10. Juni desselben Jahres für den Personenverkehr eröffnet, 
worauf am 1. Juli 1886 die Strecke von Rostock nach 
Warnemünde (12336.km). und. gleichzeitig die zu dem 
Unternehmen der vorgenannten Gesellschaft gehörige Post- 


“ 


— # 


_- 490 a a 


dampfschifffahrtsverbindung von Warnemünde nach 
Gjedser (zum Anschluss an die Linie nach Kopenhagen) 
dem Verkehr übergeben wurde; 


2. die 109,834 km lange Szamosthaler Eisenbahn, 
welche die am 14. September 1881 eröffnete Linie von 
Apahida nachDe&s (46,924 km) nebst der am 3. Mai 1886 
eröffneten Fortsetzung von De&s über Bethlen und Sajö- 


Magyaros nach Bistritz (60,010 km) und die nur dem | gru 
Güterverkehre dienende — am 1. Septemb»ar 1882 dem Be- | 


Bahnlänge am Ende des Betriebs- 


triebe übergebene Zweigbahn von De&s nach De&ösakna 

(2,900 km) umfasst. { 

Im übrigen waren ausser den in der Statistik aufgeführten 

Linien noch einzelne Strecken vorhanden, welche zwar im Laufe 

des Jahres 1886 eröffnet, aber für Rechnung des betreffenden 

Baufonds betrieben worden sind und deshalb bei den vor- 
liegenden Betriebsergebnissen nicht in Betracht kommen. 

Die Bahn- und Betriebslängen der drei Haupt- 

pen der Vereinsbahnen für das Berichtsjahr sind aus der 

nah tehenden Tabelle ersichtlich: : 


Betriebslänge am Ende des Betriebslänge im Jahresdurch- 


S jahres 1886 Betriebsjahres 1886 ‚schnitte 
= Ba n Bahnen davon lern davon A 
= ahngruppe aupt- unter- |zusammen|.. dem dem ' dem dem . 
= bahnen |geordneter| Bahnlänge Men! Personen- | Güter- Aperbanp Personen- | Güter- 
= Bedeutung Verkehre Verkehre 
- 3 
Kilometer 
1 | Deutsche Bahnen , 30 738 6705. 37 443 37 663 37 047 37 594 37 285 36 692 37 219 
2| Oesterreichisch - Ungari- 
sche Bahnen. Br 19 274 2724 21993 29 404 22 164 22 398 22 198 21 957 22 192 
3) Luxemburgische, Nieder- ; 
ländische und andere 
Vereinsbahnen . s 5091 139 5 230 5 668 5591 5 664 5373 5 297 5 369 
zusammen 55 103 9 565 64 671 65 735 | 64 802 64 856 63 946 . 64. 780 


Am Ende des Betriebsjahres 1885 betrug die Betriebslänge 
64391 km, hat sich somit im Jahre 1886 um 1265 km erweitert, 
was einem Prozentsatze von 1,96 entspricht. 


Die in der vorstehenden Tabelle angegebene Betriebslänge 

im Jahresdurchschnitte ist derartig ermittelt worden, dass die- 

jenigen Strecken, hinsichtlich welcher im Laufe des Betriebs- 

jahres eine Veränderung stattgefunden hat, nicht in ihrer vollen 

änge, sondern nur im Verhältniss der Tage, während welcher 

sie im Betriebe der betreffenden Verwaltung gestanden haben, 
zur Berechnung gelangt sind. 


' In dem Berichtsjahre enthielt der Bahnkörper der sämmt- 
lichen Vereinsbahnen an Brücken, bei welchen die Licht- 
weite der einzelnen Oeffnungen mit 2 m beginnt, 282975 Stück 
mit einer Gesammtweite der lichten Oeffnungen von 878682 m. 
Hierunter befanden sich: 


1. 856 Brücken oder 3 pCt. der Gesammtzahl mit einer Licht- 
weite der Oeffnungen über 30 m und 


oder 13 pOt. der Gesammtzahl mit einer Licht- 
weite der Oeffnungen von 10 bis einschl. 30 m, 
wobei für die Einreihung der Brücken mit mehreren Oeffnungen 
von ungleichen Lichtweiten das lichte Mass der weitesten 
Oeffnung als massgebend betrachtet ist. In Bezug auf die Ge- 
sammtweite der lichten Oeffnungen entfielen indessen auf die 
Brücken unter 1 rund 28 pCt. und auf diejenigen unter 2 rund 
35 pCt. — Die Gesammtlänge der Viadukte betrug 72,4 km 
(gegen 71 km im Vorjahre), diejenige der Tunnels 244,9 (gegen 
243) km. 

‚Von der Bahnlänge waren im ganzen: 
1. eingleisig . 4 SR 50 628 (49813)*) km 
2. zweigleisiig . . .. . 14 117 (13 979) N 
3. drei- bezw. viergleisig . 61.6. °61) N 

Die viergleisig betriebenen Strecken gehören der König- 
lichen Eisenbahn-irektion Berlin — und zwar der Berliner 
Stadtbahn und einer kurzen Ringbahnstrecke — mit 13,42 km 
und der 4,48km langen Strecke Oberhausen-Frintrop der König- 
lichen Eisenbahndirektion Köln (rechtsrheinischen) an. 

Auf die einzelnen Bahngruppen vertheilen sich jene 
Zahlen folgendermassen : i 


2. 3731 R 


und 


Von der Bahnlänge sind 


E 
& { i Bl 
Ss ein- zwei- ezw. 
8 Bahngruppe gleisig | gleisig | vier- 
3 gleisig 
® 
H Kilometer 
26 409 11 029 61 
1 Data BanE=Z N | (@6.058) | (10.897) (61) 
2 | Oesterreichisch - Ungarische { 20 020 1974 = 
Bahnen af a ee 1. (19 64911041976) —_ 
3 RS DIERI ONE) a 4199 1114 
ische un - Im 


*) Die in'Klammern () stehenden Zahlen beziehen sich auf 


die statistischen Nachrichten des Jahres 1885. 


65 656 | 


Die Gesammtlänge aller Gleise umfasste 102082 (100 497) 
Kilometer, wovon 23021 (22527) km oder 22,6 (22,4) pCt. auf die 
Länge der Stations-, Ausweiche- und sonstigen Nebengleise ent- 
fallen. Die Spurweite der Gleise ist bei den Deutschen 
Bahnen mit Ausnahme der Halberstadt - Blankenburger Bahn 
und der Ludwigs-Eisenbahn (Nürnberg-Fürth), bei welchen die- 
selbe 1,436 bezw. 1,430 m beträgt, die normale; von den aufge- 
führten Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen haben 34 (lie 
normale Spurweite und 13 eine solche von 1,436m;; von den Luxem- 
burgischen, Niederländischen und anderen Vereinsbahnen haben 
9 die normale Spurweite, 3 eine solche von 1,436m und je eine, 
die Lüttich - Mastrichter und die Chimaybahn eine solche von 
1,440 bezw. 1,445 m. 

Die ganze Bahnlänge enthielt 195%9 (19261) km = 30 
(30) pCt derselben inebenen Strecken; in Neigungen 
über 1: 40 lagen 69 (64) km und zwar: 7 km in dem König- 
lichen Eisenbahn-Direktionsbezirke Elberfeld, 3 km in dem 
Königlichen Eisenbahn-Direktionsbezirke Köln (linksrheinisch), 
41 km in dem Bezirke der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, 
5 km in dem Bezirke der Böhmischen Nordbahn, 4A km im 
Bezirke der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft (Oesterreichische Linien) und 5 km in dem Bezirke der 
Königlich Rumänischen Staatseisenbahnen. Die grösste 
Neigung — 1:30 — befand sich in den Bezirken der König- 
lichen Eisenbahndirektion Elberfeld und der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft (Oesterreichische 
Linien); auf der zum Gebiete der Pfälzischen Eisenbahn gehö- 
renden Schiffbrücke bei Maxau kann jedoch die grösste Neigung 
bei niedrigstem Wasserstande 1: 29 betragen. Von der Bahn- 
länge lagen in geraden Strecken 46343 (45702) km = 
72 pCt. und 19 (1755) km in Krümımungen mit kleinerem 
Halbmesser als 200 m; von letzteren enthielten u. a. die Bayeri- 
schen Staatsbahnen 17 km, die Sächsischen Staatsbahnen 33 km, 


die Direktionsbezirke Berlin und Elberfeld je 8 km, die Direk- 


tionsbezirke Hannover und Köln (rechtsrheinisch) je 4 km, die 
K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen 25 km, die Oesterreichisch- 
Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft (Oesterreichische 
Linien) 31 km, die K. K. priv. Südbahn 7 km und die Barcs- 
Pakraczer Eisenbahn 10km. Den kleinsten Krümmungs- 
halbmesser auf der freien Strecke — 50 m — besassen die 
Sächsischen und die Niederländischen Staatsbahnen. 

In dem Berichtsjahre wurden in dem Gebiete der Vereins- 
bahnen 10183 (99%) Stationen und Haltestellen, 
1378 (1339) Signal-Zwischenstationen und 10066 
(9927) Telegraphenstationen mit Sprechapparaten 
gezählt. \ 


Die Gesammtsumme der bis zum Ende des Betriebsjahres 
1886 für die dem Vereine angehörenden Privatbahnen, und 


zwar sowohl für die erste Herstellung, als auch für spätere | 


Erweiterungen und Verbesserungen derselben genehmigten An- 
lagekapitalien betrug: 
a) bei den Deutschen Bahnen 
gegen 
b) „  „  Oesterreichisch - Un- 
garischen Bahnen 


804 501 157 


2. 6258333867 „ 
gegen 6187543529 „ „ 5 
c) bei den Luxemburgischen, 
Niederländischen und anderen 
Vereinsbahnen . . . 636 364 852 „ 


638.180 779. Sn a a 


7694199876 „4 
7630707558 „ im Vorjahre. 


gegen 
zusammen 
gegen 


810013257 „ im Vorjahre, 


Bahnstrecken (abgesandt am 7. 


‘Von diesem Gesammtbetrage sind jedoch zu anderweiten 


ER Unternehmungen verwendet worden: 


1. seitens des Deutsch-Nordischen Lloyd 900 000 % für Hafen- 
bauten und Beschaffung von Dampfschiffen; 

, seitens der Lübeck-Büchener Eisenbahn 234 960 4 als Bei- 
trag zu den Anlagekosten der ehemaligen Trajektanstalt 
* bei Lauenburg und 929022 4 als Beitrag zum Bau der 

Elbbrücke bei Lauenburg; 

3. seitens der Westholsteinischen Eisenbahn 195488 4 für die 
Dampffähranlage zwischen Karolinenkoog und Tönning; 

4. seitens der Buscht&hrader Eisenbahn 13 000000 4 für den 
Ankauf des Steinkohlenwerkes Buscht@hrad - Rapitz, von 
welcher Summe 11824 742 44 verwendet sind; 

5. seitens der Graz-Köflacher Eisenbahn 8194 075 4 für den 
Bergwerksbesitz und die Industriebahnen; 

6. seitens der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 8092152 .4 für 
die Ostrau-Michalkowitzer Bergwerksbahn, 6469438 „4 für 
den anderweiten Besitzstand und 12383 238 .%4 für den Berg- 
werksbesitz; 

7. seitens der Mährisch-Schlesischen Centralbahn 6 800 000 4 
für den Bau der Strecke Troppau-Zauchtl, welcher seit einer 
Reihe von Jahren eingestellt ist; 

8, seitens der Oesterreichischen Nordwestbahn 1754671 .4 für 
den antheiligen Erwerb der Wiener Verbindungsbahn und 
2818373 44 für die Herstellung von Beamten- und Arbeiter- 
kolonien; 

9 seitens der priv. Oesterreichisch - Ungarischen Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft 47767 748 „4 für den Erwerb der Do- 
mainen, Berg- und Hüttenwerke, 10286715 .4 für das 
Inventar derselben, Materialvorräthe u. s. w. und 12280 469 
Mark {ür die sonstigen Immobilien und die Werksbahn 
Lissava-Anina; 

10. seitens der Südbahngesells«haft 11241 901 4 für die Anlage 
der elektrischen Bahn Mödling-Brühl, für den Antheil an 
dem Erwerb der Wiener Verbindungsbahn, das Schienen- 
walzwerk Graz, die Arbeitshäuser in Marburg, die Hötels 
in Toblach, Semmering und Abbazia, sowie 7 317150 .4 für 

 Materialvorräthe; 

1l. seitens der Niederländischen Rhein-Eisenbahn 5 000000 4 
zur Betheiligung an dem Unternelimen der Leiden-Woer- 
dener Eisenbahn. 
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Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Königlichen Eisenbahndirektion zu Hannover am 
1. d. Mts. in Betrieb genommene, dem Betriebsamt (Main- 
Weserbahn) in Cassel unterstellte, 980 km lange Strecke 
Laasphe-Feudingen, sowie die von der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Berlin an demselben Tage in Betrieb genommene 
Bahnstrecke untergeordneter Bedeutung Stralsund - \ elgast- 
Ribnitz (43,33 km) nebst Abzweigung Velgast-Barth (11,42 km) 
sind nach Mittheilung der geschäftsführenden Direktion als 
Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 2516 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
. Mts.). 

Nr. 2556 vom 4. d. Mts. an aliiine Vereins- Verwal- 


. tungen, betreffend ordnungsmässige Ausfüllung der Meldungen 


bei vorkommenden am 


7. d. Mts.). 

Nr. 2566 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 7. d. Mts). 

Nr. 2578 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Generalver- 
sammlung des Vereins (abgesandt am 7. d. Mts.), 

Nr. 2583 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend das Protokoll der diesjährigen Techniker- 
versammlung des Vereins (abgesandt am 6. d. Mts.). 

Nr. 2598 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffehd Eröffnung der Strecke Wiltz-Schimpach (ab- 
gesandt am 8. d. Mts.). 


Wagenbeschädigungen (abgesandt 


Aus dem Deutschen Reich. 


Eröffnung u. Ss. w. von Haltestellen. 

Nach dem „Eisenb.-Verordnungsblatt“ vom 7. d. Mts. ist 
am 20. April die Güter-Haltiestelle Bärenstein der Kreis 
Altenaer Schmalspurbahn und am 1. Juni die Personen-Halte- 
stelle Winning der Schleswig-Angeler Eisenbahn dem Ver- 
kehr übergeben worden, RER 


> 
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Ferner sind seitens der Badischen Staatsbahnverwaltung 
2299 805 #4 und seitens der Pfälzischen Maximiliansbahn 811 565 
Mark als Beihilfe zur Erbauung der Gotthardbahn geleistet 
worden. Die ausserdem von anderen Verwaltungen zur Er- 
bauung der Gotthardbahn geleisteten Zuschüsse sind nicht an- 
gegeben worden. 


Der Gesammtbetrag des bis zum Ende des Berichts- 
jahres verwendeten Anlagekapitals betrug: 


ö : auf 1 km 
zZ im Jahres- a 
3 Bahngruppe überhaupt durchschnitte De: 
is Mark 


9 815 956 876 | 263 359 
9790 178 602) ( 9729441 495)| (264 511) 


5923 149 167 | 4432 982 259 | 273 637 


Bahnen DENE 


1 | bei den Deutschen 9875 543 491 
( 
2 | bei den Oesterrei- | 


chisch - Ungari- 


ee ann Bari} \( 5681757 366)( 4 337995 611) (273 266) 
3 | bei den Luxembur- | 
gischen, Nieder-\| 1950302 110 | 936291 805| 246.039 
anche nd} 1168230.488)( 859 187 210)| (245 169) 
bahnen. wi 
5 
zusammen ( (16.640 166 451) (14.926.024 316)] (265 998) 


Das vorstehend angegebene Anlagekapital im Jahres- 
durchschnitte ist ermittelt, indem das Kapital derjenigen 
Strecken, hinsichtlich welcher im Laufe des Betriebsjahres eine 
Veränderung stattgefunden hat (Neueröffnungen, Kauf und 
Verkauf, Ausserbetriebsetzungen u. s. w.), nicht in dem vollen 
Betrage, sondern nur im Verhältniss der Betriebszeit in Ansatz 
gekommen ist. Auch sind Beträge, welche während des Be- 
triebsjahres nach und nach für Erweiterungen, Verbesserungen 
u. Ss. w. verwendet sind, nur nach Verhältniss der Verwendungs- 
zeit, oder, wenn diese Beträge sich über das ganze Betriebsjahr 
bezw. über einen Theil desselben nahezu gleichmässig ver- 
theilen, nach Massgabe der mittleren Verwendungszeit in An- 
satz gebracht. 

(Fortsetzung folgt.) 


Die am 1. Oktober v. J. zunächst nur für den Personen- 
sowie für den Wagenladungs Güterverkehr eingerichtete Halte- 
stelle Eichstedt tei Stendal im Eisenbahn-Direktionsbezirk 
Magdeburg wird am 1. August d. J. für den Gepäckver- 
kehr nach und von denjenigen Stationen, für welche direkte 
Personenabfertigung besteht, sowie auch für den Eil- und 
Frachtstückgut-Verkehr eröffnet werden. 

Gleichzeitig wird von dem genannten Tage ab die Be- 
schränkung, dass Sendungen von Eichstedt nicht frankirt und 
nicht mit Nachnahme belastet sein dürfen, Sendungen nach 
Eichstedt dagegen nur in Frankaturfracht und ohne Nach- 
nahmebelastung aufgeliefert werden können, aufgehoben. 

Die Beförderung von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren, sowie von Sprengstoffen von und nach Eichstedt bleibt 
bis auf weiteres auch ferner ausgeschlossen. 


Reineinkommen Preussischer Privatbahnen. 


In Gemässheit des $4 des Gesetzes vom 27. Juli 1885, be- 
treffend Ergänzung und Abänderung einiger Bestimmungen 
über Erhebung der auf das Einkommen gelegten dırekten Kom- 
munalabgaben (Gesetzsammlung S. 327) bringt das Eisenbahn- 
kommissariat zu Berlin zur öffentlichen Kenntniss, dass das im 
laufenden Steuerjahr kommunalabgabepflichtige Reineinkommen 
aus dem Betriebsjahre 1887 1. bei der Schleswig-Holsteinischen 
Marschbahn auf 339688 .%4, 2. bei der Dortmund- Gronau-En- 
scheder Eisenbahn aut 589500 4%, 3. bei der Cronberger Eisen- 
bahn auf 15000 4 festgestellt worden ist. 


Preussische Staatsbahnen: Projekt Schnepfenthal-Georgenthal. 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt ist mit der 
Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn unter- 
geordneter Bedeutung von der Station Schnepfenthal oder einem 
in der Nähe belegen Punkte der Linie Fröttstedt-Friedrichroda 
nach der Station Georgenthal oder einem in der Nähe belegenen 
Punkte der Linie Gotha-Ohrdruf beauftragt worden. 


Statistik der Güterbewegung. 
Die Weimar-Rastenberger Eisenbahngesellschaft ist vom 
1. Juni d. J. ab der Statistik beigetreten. Die Anschreibungen 
des Lokalverkehrs erfolgen durch die genannte Bahnverwaltung, 
die des direkten Verkehrs auf den Uebergangsstationen durch 
. betreffenden Dienststellen der Königlichen Eisenbahndirektion 
rfurt, 
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Crefelder Eisenbahn. 

Ueber den Abschluss des Jahres 1887 berichtet die „Voss. 
Ztg.“ folgendes: Infolge einer allgemeinen Verkehrszunahme 
erhöhten sich die Einnahmen auf 337236 4, die ausserordent- 
lichen Einnahmen blieben mit 20961 „4 gegen vorjährige 
26 304 „44 etwas zurück. Der Ueberschuss von 125248 44 ge- 
stattet nach Vornahme der reglementsmässigen Rücklagen, 
Zahlung der Tantiemen und Eisenbahnsteuer, die Vertheilüng 
von 5 pCt. Dividende = 75000 4 auf 1500000 .4 Aktien- 
kapital.e. Zur Erneuerung von unbrauchbar gewordenen 
Schwellen wurden auf den alten Strecken 10500 Stück eiserne 
Schwellen gelegt und im ganzen 14 722 4 für Unterhaltung des 
Oberbaues verausgabt. Bis Ende März war auf den Bau der 
Eisenbahn 1527645 „4 aufgewendet. Die Bilanz schliesst mit 
1673125 4 

Württembergische Staatsbahnen. 

Der Münchener „Allgem. Ztg.“ wird aus Stuttgart vom 
3. Juli geschrieben: An der neuen elektrischen Beleuchtungs- 
anlage für den hiesigen Bahnhof sammt Güterbahnhof wird 
Heissig gearbeitet, doch dürfte dieselbe vor September nicht in 
Funktion treten. Sechs Dynamomaschinen werden aufgestellt; 
3 davon sind für die etwa 40 Bogenlampen, die circa 2000 Nor- 
malkerzen stark werden sollen, bestimmt, die 3 anderen haben 
die etwa 500 Glühlampen zu speisen, welche für die Büreaus 
in Aussicht genommen sind. Die elektrische Beleuchtung in 
Verbindung mit der grossartigen Central-Weichenanlage werden 
dem Stuttgarter Bahnhof eine Einrichtung geben, wie sie einst- 
weilen nur auf wenigen Bahnhöfen vorhanden sein dürfte. Die 
elektrische Beleuchtung der beiden grossen Hallen besteht 
übrigens schon längst. Die Verwaltung ist schon seit längerer 
Zeit darauf bedacht, den hiesigen Bahnhof möglichst vom Güter- 
verkehr zu entlasten, insbesondere wird das Projekt einer 
Güterbahn Zuffenhausen-Oannstatt und Zuffenhausen-Stuttgart 
lebhaft ins Auge gefasst. 


Hessische Ludwigsbahn. 

Der Verwaltungsrath hat Herrn Geheimen Kommerzien- 
rath Lauteren-Mainz an Stelle des verstorbenen Kommer- 
zienraths Kempf zum Präsidenten des Verwaltungsraths ge- 
wählt. 

i Mecklenburgische Friedrich Franzbahn. 

Ueber den Bau einer Sekundärbahn von einer Station der 
Linie Ludwigslust-Dömitz nach dem Kalibergwerk Jessenitz, 
bezw. über dessen Bedeutung für die Mecklenburgische Friedrich 
Franzbahn theilt die „B. B.-Z.“ folgendes mit: Die Linie der 
Bahn ist bereits vermessen und abgesteckt und wird danach 
von Lübtheen (Gipswerk) über Jessenitz gehen und bei Malliss 
in die Friedrich Franzbahn münden. Das Bergwerk berechtigt 
zu den weitgehendsten Hoffnungen und soll die nachgewiesene 
Mächtigkeit des Kalilagers so bedeutend sein, dass, wenn täglich 
80—100 Wagenladungen zu je 200 Otr. gefördert werden, das- 
selbe in 100 Jahren nicht zu erschöpfen ist. Es wird Kali und 
Steinsalz gefunden und zwar beginnend in einer Tiefe von etwa 
250 m, endigend bei etwa 350 m. Der im Bau begriffene Schacht 
ist bereits bis auf 80 m ausgebaut und beginnt die Ausbeute 
im nächsten Jahre. Die Rentabilität der neuen Strecke steht 
nach alledem ausser Zweifel, um so mehr, als auch das Gips- 


werk Lübtheen, sowie die anliegenden Güter einen Zufluss von. 
Wie seiner Zeit das Stassfurter Werk 


Transporten versprechen. 
eine starke Ausdehnung der Kaliindustrie zur Folge hatte, ist 


dies auch bei Jessenitz zu erwarten, was sowohl dem ganzen | 


Lande wie den betheiligten Bahnen von Vortheil sein wird. 
Insbesondere hat bei der ganzen Anlage die Mecklenburger 
Bahn einen grossen Verkehrszuwachs zu gewärtigen. Als 
Hauptabsatzgebiet kommt der Lage nach gerade Norddeutsch- 
land in Frage und wird namentlich Mecklenburg seines aus- 
geprägt landwirthschaftlichen Charakters wegen als Haupt- 
konsument auftreten. 


Dampfstrassenbahn Teltow-Gross-Lichterfelde. 

Am 1. Juli ist die Dampfstrassenbahn zwischen Gross» 
Lichterfelde (Anhalter Bahn)-Seehof-Teltow, nachdem dieselbe 
am 21. v. Mts. von einer Kommission der Königlichen Re- 
EIRSREE in Potsdam landespolizeilich abgenommen worden war, 
em Verkehr übergeben, und schon jetzt ist eine Vermehrung 
der Züge nöthig geworden, so dass statt der zuerst eingeführten 
9 Züge Wochentags 14 und Sonntags 15 Züge, anschliessend an 
die von Berlin nach Gross:Lichterfelde abgehenden Züge der 
Anhalter Bahn, abgelassen werden. Mit dieser bequemen Ver- 
bindung nach Seehof eröffnet sich dem Berliner und Lichterfelder 
Publikum ein neuer Ausflug nach dem eine halbe Meile weiter 
liegenden Teltower See. 


Dampfstrassenbahn Schöneberg-Friedenau-Steglitz. 

Diese projektirte Bahn, für welche die Firma Davy, 
Donath & Co. die Konzession erworben hatte, soll nun, wie der 
EN AtET berichtet wird, nachdem die Dessauer Bank die 
Firma abgelöst hat, in kürzester Zeit in Angriff genommen 
werden. Nach einem Vertrage mit der Gemeinde Schöneberg 
würde die Bahn, von dem Platz an der Zwölf Apostelkirche in 
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Berlin ausgehend, die Goltz- und Akazienstrasse durchlaufen 
und dann in die Hauptstrasse ‘von Schöneberg einbiegen. Hier 
wird auf einem Dorfweg, von da ab auf der Chaussee bis Steg- 
litz das Gleis gelegt werden. Die Bahn muss, wie es heisst, bis 
zum Monat Oktober dem Betriebe übergeben werden, widrigen- 
falls die Bauerlaubniss erlischt. 
Hoyaer Eisenbahn. 

Nach dem Jahresbericht für das Jahr 1887/88 betrugen 
die Gesammteinnahmen 44400 44 und die Gesammtausgaben 
37096 «4 Von dem Ueberschuss von 7304 4 erhalten die 


Prioritäts-Stammaktien 5, die Stammaktien $/,, pCt. Dividende. 


Braunschweigische Eisenbahngesellschaft. 

Die Bilanz für das DBetriebsjahr 1887 schliesst mit 
103 671 743 4 ab. Das Aktienkapital bezıffert sich auf 36 000 000 44, 
das Prioritätsobligationenkapital auf 9 600 000.4, wovon 1036 800.44 
getilgt sind; der Werth der an die Herzoglich Braunschweigische 
Regierung zu entrichtenden Annuität ist mit 50 187 699 4 in 
die Bilanz eingestellt. Auf der Passivseite steht ferner die 
Summe von 42929044 44, welche dem Reservefonds für Er- 
weiterungen entnommen ist, sowie die 3370250 „44 betragende 
Forderung des Preussischen Staates für die gegen Staatsschuld- 
verschreibungen umgetauschte resp. durch Baarzahlung getilgte 
Prioritätsanleihe II. Emission. Als Erwerbspreis der Eisen- 
bahnen ist auf der Aktivseite die Summe von 103 029 545 4 ein- 
gestellt. Die an die Aktionäre zu zahlende Rente beziffert sich 
auf 135000 .4 Die Bilanz ist in der Generalversammlung vom 
30. Juni d. J. genehmigt worden. 


Aus Frankreich. 
Rundreisebillets. 

Die Paris-Lyon-Mittelmeerhahn, welche bisher nur für die 
Reisenden der ersten und zweiten Klasse Rundreisebillets zu 
ermässigten Preisen verausgabte, hat solche neuerdings auch 
den Reisenden der dritten Klasse zugestanden, sofern dieselben 
mindestens eine Strecke von 30) km auf dem Netze der ge- 
nannten Bahn zurücklegen. lm übrigen ist den Reisenden 
gestattet, die zu durchfahrenden Strecken nach Belieben zu 
wählen; auch können sie die Gültigkeit der Fahrkarten einmal 
oder mehrere Male gegen jedesmalige Zahlung eines Zuschlages 
von 10 pCt. für eine der ersten Gültigkeitsperiode gleiche Zeit 
verlängern lassen. 

Die Fahrkarten sind gültig: 30 Tage für 300 bis 400 km, 
E Tage für 1500 bis 2000 km und 60 Tage für eine noch längere 

trecke. 


Maschine zum Reinigen von Polstsrungen und Teppichen. 
Die Reinigung der in den Personenwagen der Eisenbahnen 
befindlichen Polster und Teppiche von dem Staube, welchen 
dieselben in so reichlichen Mengen autnehmen und festhalten, 
wird dadurch sehr umständlich und kostspielig, dass diese Arbeit 
unmittelbar durch Ausklopfen bewirkt wird, wobei ausserdem 
durch die vom Staube verunreinigte Luft die Gesundheit der 


| Arbeiter geschädigt werden kann. Der Vorsteher der Wagen- 


verwaltung (Ingenieur en chef du mat£riel roulant) beider Nord- 
bahngesellschaft, M. Ch. Bricogne, hat daher unter der Mitwir- 
kungseiner Werkstättenvorsteher eine Maschine hergestellt, welche 
die in Rede stehende Handarbeit ersetzen soll. Die Vortheile 
dieser Maschine ergeben sich nach einer auch eine Abbildun 
derselben enthaltenden Mittheilung in „Le Genie civil“ (Band XTII, 
No. 6) zunächst schon aus finanziellen Gründen. Während 
nämlich beispielsweise die Kosten für das Ausklopfen eines 
Teppichs mit der Hand auf 40 Centimes berechnet wird, soll 
dieselbe Leistung vermittelst der Maschine noch nicht 3 Gen: 
times beanspruchen; auch sollen mit derselben zwei Arbeiter 
300 Teppiche in 10 Arbeitsstunden reinigen können. 

re Genie civil“ bezeichnet diese Maschine als einen wirk- 
lichen Fortschritt in Bezug auf die. verbesserte und sparsame 
Arbeitsleistung und als eine wirkliche Wohlthat in Bezug auf 
die Gesundheit der betreffenden Arbeiter. 


Gerichtliche Entscheidung. 

Der Gerichtshof von Aıx hat entschieden, dass eine 
Eisenbahngesellschaft dafür haftbar ist, wenn ein Reisender auf 
seiner Endstation beim Verlassen eines Wagens, welcher jen- 
seits des Perrons zum Stehen gelangt ist, fällt, nachdem die 
Beamten den Namen dieser Station ausgerufen und nichts ge- 
than haben, um den Reisenden am Aussteigen zu verhindern 
oder um das Zurücksetzen des Zuges zu bewirken Das, durch 
eine nicht rechtzeitig ermässigte Geschwindigkeit des Zuges 
verursachte, unvorschriftsmässige Halten desselben sei als eine 
unzureichende Erfüllung des Beförderungsvertrages und als ein 
Verstoss gegen den Artikel 37 der Verordnung vom 15. No- 
vember 1846 zu erachten. Ausserdem könne der Artikel 1382 _ 
des „Code civil“ gegen die Gesellschaft, welche die üblichen 
Sicherheitvorschriften nicht berücksichtigt habe, geltend gemacht 
werden. Etwaige Unvorsichtigkeit des Geschädigten könne 
hierbei die Haftpflicht der Gesellschaft vermindern, aber nicht 
völlig beseitigen. 


Aus Russland. 
.  Odessaer Trambahnen. 

Die Verhandlungen wegen Uebernahme eines Postens 
Aktien der Tramways von Odessa durch ein Deutsches Kon- 
sortium sind dem Mernehtnen nach zum Abschluss geführt. 
' Dieselben sollen demnächst an den Deutschen Börsen zur Ein- 
führung gelangen, und zwar scheint zunächst die Kölner Börse 
— nach einer anderen Angabe die Frankfurter Börse — hierfür 
in Aussicht genommen zu sein. 


: Getreideausfuhr. 
. In der Woche vom 3. bis 10. Juni (neuen Stils) sind an 
Getreide ausgeführt: 
davon waren 


1887 1888 5 

Hafer 

; [Esche -Fsoh. Mech. 
über Petersburg 184 378 254736 158 402 
y. Reval 3600 54658 31.056 
Riga 66236 220 4u8 159 297 
„. .Libau 62402 161675 92 724 
„.. Grajewo 4454 107972 38 149 


Aus diesen Zahlen geht hervor, dass in der Ausweiswoche 
bei den fünf angeführten Zollämtern die Getreideausfuhr nicht 
weniger als 250 pCt. des vorjährigen Betrages ausgemacht hat. 


Ye Bücherschau. 

Volkswirthschaftliche Chronik von Oesterreich-Ungarn. 
Herausgegeben von Emanuel Blau. III. Jahrgang, um- 
fassend das Jahr 1887. Preis in Leinwand gebunden 2,30 fl. 
Verlag der Manz’schen K. K. Hof-Verlags- etc. Buchhandlung 
in Wien. 

Die genannte, in 2 Halbjahrheften im August und Februar 
erscheinende „Volkswirthschaftliche Chronik“ registrirt die wich- 
tigeren und interessanteren ökonomischen Vorkommnisse in der 
Monarchie in chronologischer Anordnung und ermöglicht durch 
‘ ein ausführliches, übersichtliches Inhaltsverzeichniss (Semestral- 
und ganzjähriger Index) eine leichte und rasche Orientirung 
über die zahlreichen Vorgänge der bezeichneten Art. Dieselbe 
ist daher ein äusserst zweckmässiges Nachschlagebuch für alle 
diejenigen, die sich mit den volkswirthschaftlichen Angelegen- 
heiten Oesterreich - Ungarns beschäftigen. Auch die älteren 
Aue behalten als Nachschlagebuch unverändert ihren 

erth. 


Reichsgerichts-Entscheidungen. 
Begriff der höheren Gewalt im $ 1 des Haftpflichtgesetzes. 


Ausden Entscheidungsgründen: 

Der Berufungsrichter verwirft die auf $ ı des Haft- 

pflichtgesetzes gestützte Einrede der höheren Gewalt, indem er 
ausführt: 
- „Was die letzte Einrede betrifft, so hat der Vorderrichte: 
diese für durchschlagend erachtet und angenommen, dass N. in- 
folge Ohnmacht, Schlaganfall oder Krampf auf den Pterdebahn- 
schienen niedergestürzt sei. Diese angebliche höhere Gewal! 
hat ihn aber nicht getödtet, sondern das Ueberfahren. Ha! 
N. schon auf dem Bahnkörper gelegen, als der Wagen di: 
Unfallsstelle passirte, so ist es für die Frage nach der Möglich 
keit, den Unfall zu vermeiden, ganz irrelevant, aus welchen 
Gründen er auf dem Bahnkörper lag. Sodann aber fällt da«= 
Ueberfahren eines Körpers, welcher bereits auf den Bahngleisen 
liegt, niemals unter den Begriff der höheren Gewalt, kann vie!- 
mehr nur etwa als Zufall angesehen werden.“ 

Ferner: 

„jedenfalls ist — nur ein solches Ereigniss als höherc 


Gewalt anzusehen, welches selbst bei Anwendung de 


äussersten, für den gezebenen Fall möglichen Sorgfalt un- 
vermeidlich war. Eine derartige absolute Unvermeidlichkei: 
des Unfalls liegt aber nicht vor.“ 

Es kann der Revision zugegeben werden, dass diese Aus- 
führungen in mehrfachen Beziehungen rechtsirrthümlich sind. 

Wenn der Berufungsrichter den Einwand der höheren: 
Gewalt schon deshalb verwirft, weil der Verunglückte nicht durc]ı 
seinen Fall, sondern durch das Ueberfahren getödtet sei, so 
übersieht er vor allem, dass jener Einwand überhaupt erst in 
Frage kommt, wenn eine Tödtung beim Eisenbahnbetriebe, 
also eben durch Ueberfahren u. s. w. erfolgt ist. Es kam da- 
her auf die Frage an, ob nicht dieses Ueberfahren durclı 
höhere Gewalt herbeigeführt sei. 

Ferner ist es ungenau, wenn die letztere dem Zufall 
entgegengesetzt wird, da auch die höhere Gewalt als Zufall 
sich charakterisirt, wenn schon nur als ein besonders quali- 
fizirter Zufall. 

Allein die Entscheidung des Berufungsrichters wird durcl: 
die thatsächliche Feststellung desselben gehalten, dass der Un- 
falldes Nunaufgeklärt geblieben ist, dass es nament- 
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lich nicht feststeht, ob derselbe bereits auf den Schienen lag, 
als er überfahren wurde, oder ob er stand und von dem Wagen 
oder vom Pferde niedergerissen wurde, sowie, dass es an Mitteln, 
das Sachverhältniss näher aufzuklären, fehlt. 

Diese Aufklärung war Aufgabe der Beklagten als des 
beweispflichtigen Theils. Ohne dieselbe lässt sich ab:r nicht 
beurtheilen, ob dem Unfalle diejenige Qualifikation, welche ihn 
im Gegensatz zu einem gewöhnlichen, von der Beklagten 
zu vertretenden Zufall als unvertretbare höhereGewalt er- 
scheinen lassen würde, beigemessen werden kann. 

Bei dem Mangel der bezeichneten Aufklärung kann es 
nur bei der Anwendung der Regel des $ ı des Haftpflicht- 
gesetzes bewenden, wonach die Beklagte für den bei ihrem 
Betriebe eingetretenen Unfall verantwortlich ist. 

(Urtheil des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 7. April 
1888 in der Sache der Wittwe N. wider Deutsche Lokalstrassen- 
bahngesellschaft.) 

Das Urtheil bezieht sich auf einen Pferdebahnbetrieb. 

In folgendem Falle ist ebenfalls angenommen, dass höhere 
Gewalt nicht vorliege. 

Das Bahngleis ging in der Stadt dicht am Trottoir hin. 
Auf dem Trottoir balgten sich 3 Jungen, denen ein vierjähriges 
Kind, der Verunglückte, zusah. Einer von den Knaben lief 
dicht vor dem Pferde des Wagens nach der anderen Seite der 
Strasse. Der Kutscher bremste sofort. Der Verunglückte trat 
nun vom Trottoir auf die Strasse und befand sich plötzlich 
zwischen Pferd und Wagen. Der aut dem vorderen Wagen- 
perron befindliche Kondukteur fasste ihn schnell am Arme, fiel 
aber dabei und so gerieth der Knabe unter das Rad des Wagens. 
Das Berufungsgericht hatte den Entschädigungsanspruch für 
unbegründet erklärt. Das Reichsgericht hob das Urtheil aut. 
Es heisst darin: „Für die Annahme der höheren Gewalt genügt 
nicht der Mangel eigener Verschuldung des Unternehmers oder 
seiner Angestellten, vielmehr muss dargethan werden, dass ein 
mit aller denkbaren Umsicht unabwendbares Ereigniss den Un- 
fall bewirkte Für diese Annahme lassen die Ausführungen 
des Oberlandesgerichts die ER he Begründung vermissen. 
Die Behauptung, dass der Unfall ebenso eingetreten sein 
würde, wenn der Pferdebahnwagen im Schritt gefahren wäre, 
ist durch nichts belegt, und die weitere Bemerkung, dass 
der Unfall auch dann vorgekommen wäre, wenn ein vier- 
jähriger Knabe sich plötzlich vor das Rad eines im Fahren 
begriffenen gewöhnlichen. Wagens gestellt hätte, erscheint 
völlig einflusslos, weil das Gesetz sich ‚nicht auf den Ver- 
kehr mit gewöhnlichem Fuhrwerke, sondern nur auf den Be- 
trieb mit Eisenbahnen bezieht. — Eine Unabwendbarkeit des 


| schädigenden Vorgangs im Sinne des Begriffs einer höheren Ge- 


walt ist bisher thatsächlich nicht festgestellt.“ 

(Urtheil des II. Civilsenats des Reichsgerichts vom 18. Sep- 
tember 1885. Entscheidungen des Reichsgerichts in Civilsachen 
Bd. 14 S. 82.) | 

Anderer Fall: Das Gleis der Pferdebahn war an der be- 
treffenden Stelle nur 0,50 oder 0,75 bis 1 m von dem Trottoir 
der Strasse entfernt. Ein freiwilliges oder gezwungenes Ver- 
lassen des Trottoirs nach dem Strassendamm führte eine nahe 
Getahr des Zusammentreffens mit dem in Bewegung befindlichen 
Pferdebahnwagen herbei. Eine Frau wurde dort von einem 
vorüberfahrenden Pferdebahnwagen verletzt; nach ihrer Angabe 
war sie infolge einer plötzlichen Ohnmacht hingestürzt. Das 
Berufungsgericht verneinte, dass hier höhere Gewalt vorliege. 
Die Revision wurde zurückgewiesen. Es heisst in den Gründen 
des Urtheils des Reichsgerichts: „Es kann zwar die Ansicht des 
Berufungsgerichts nicht gebilligt werden, dass der Begriff der 
höheren Gewalt ausgeschlossen sei, wenn eine Verletzung der 
fraglichen Art im Zusammenhang mit den dem Eisenbahn- 
betriebe eigenthümlichen Gefahren stehe; denn es sind eine ganze 
Reihe von durch Naturereignisse oder sonstwie verursachten 
Zufällen denkbar, die, obwohl sie mit dem Bahnbetrieb in Zu- 
sammenhang stehen, unter den gesetzlichen Begriff der höheren 
Gewalt fallen. — — Eine in solcher Nähe, wie die Bahn der 
Beklagten, in verkehrsreicher Strasse an dem für Fussgänger 
bestimmten Trottoir vorüberführende, nicht abgeschlossene 
Pferdebahn birgt ganz von selbst Gefahren in sich, und gerade 
diese von der Beklagten selbst geschaffene gefährliche Situation 
ist die Ursache gewesen, dass’der Zufall, welcher die Klägerin zu 
Fall gebracht hat, eine für letztere schädigende Wirkung herbei- 
führte. Eine auf solche Weise entstandene Verletzung kann 
nicht einer höheren Gewalt nach Massgabe des Gesetzes 'zu- 
geschrieben werden. Es trifft hier zu, was das Reichsgericht 
(Entscheidungen Bd. 11 S. 148) ausgesprochen hat, dass, wollte 
man die Wirkung der gefährdenden Natur des Unternehmens 
selbst als einen vom Schadensersatz befreienden Zufall ansehen, 
dies gegen die Grundtendenz des Haftpflichtgesetzes verstossen 
würde. Im gegenwärtigen Falle kommt überdies in Betracht, 
dass ein Unfall, wie derjenige, welcher die Klägerin zu Schaden 
brachte, nämlich das Hınabgleiten. von dem Trottoir und das 
Hinfallen auf die Schienen während des Vorüberfahrens eines 
Wagens, nach den gegebenen Verhältnissen als ein leicht 
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mögliches Ereigniss ins Auge gefasst werden musste, keines- 
wegs also als ein unvorhergesehener Zufall, von dessen Haftung 
der Betriebsunternehmer befreit wäre, bezeichnet werden kann.“ 
(Urtheil des III. Civilsenats des Reichsgerichts vom 9. De- 
zember 1837.) Pr 

In folgendem Falle ist höhere Gewalt angenommen. ö 

Auf einem öffentlichen Platze in Mainz wurde ein zwei- 
jähriges Kind von einem Pferdebahnwagen überfahren. Der 
Wagen fuhr im Schritt; das Gleis vor den Pferden war frei; 
das Kind gerieth mit den Füssen von der Seite unter das 
Hinterrad des Wagens. Die Mutter sass etwa 20 m entfernt 
auf einer Treppe und hatte das Kind ausser Acht gelassen. 
' Das Berufungsgericht führte aus: „Vorkehrungen gegen solche 
unverantwortliche Nachlässigkeit einer Mutter zu treffen, sei 
der Beklagten ebenso wenig nach dem vernünftigen Verkehrs- 
willen zuzumuthen, als dagegen, dass eine Mutter ihr Kind 
nicht aus dem Fenster eines Eisenbahnkoupees hinausfallen 
lasse; es komme hinzu, dass das Kind von der Seite hinter den 
Pferden unter dsn Wagen gerathen sei, und dass daher der 
Lenker des Fuhrwerkes hiervon keine Kenntniss habe haben 
können.“ Die Revision wurde zurückgewiesen: „Die bezüglich 
des Begriffs der höheren Gewalt bestehende Meinungsverschieden- 
heit bezieht sich auf die Frage, welcher Massstab bei Be- 
urtheilung der Frage, ob das in Frage stehende Ereigniss un- 
abwendbar gewesen sei, angelegt werden müsse. Nach der 
herrschenden Meinung kommt in dieser Beziehung wesentlich 
das Verhältniss der haftpflichtigen Personen zu dem in Frage 
stehenden Ereigniss und deren Verhalten in Betracht. Ein un- 
abwendbarer Zufall oder höhere Gewalt liegt nach dieser Auf- 


fassung vor, wenn es der Person, deren Haftpflicht behauptet | 


wird, bei den gegebenen Verhältnissen trotz Anwendung der 
äussersten Sorgfalt und Vorsicht nicht möglich war, das 
schädigende Ereigniss abzuwenden. Bei Beurtheilung dieser 
Frage ist aber nicht ein absoluter, sondern ein relativer Mass- 
stab anzulegen. Es kommt nicht darauf an, ob die Abwendung 
des schädigenden Ereignisses oder seiner Folgen überhaupt 
(in abstracto) möglich war, sondern ob die Abwendung bei den 
gegebenen Verhältnissen durch die äusserste, diesen Umständen 
angemessene Sorgfalt und durch Mittel, deren Anwendung dem 
Haftpflichtigen vernünftigerweise zugemuthet werden durfte, 
erreicht werden konnte. Von der anderen Seite wird behauptet, 
as komme nicht auf das Verhältniss zwischen dem anzustreben- 
den Erfolg und den hierzu erforderlichen Mitteln, sondern ledig- 
lich auf den objektiven Bestand der Erscheinungen an; das 
Vorhandensein von höherer Gewalt sei hiernach nur bei einer 
besonderen Art von Zufällen anzunehmen, welche sich durch 
äussere objektive Merkmale von den gewöhnlichen Unfällen 
unterscheiden. — Das Reichsgericht hat sich in mehreren Ent- 
scheidungen der bereits früher vom Reichsoberhandelsgericlit 
gebilligten Auffassung angeschlossen, nach welcher bei Be- 
urtheilung der Frage, ob eine Abwendung des in Frage stehen- 
den Ereignisses möglich war, ein relativer Massstab anzulegen 
ist; insbesondere auch die Verkehrsanschauungen in Betracht 
kommen. Von dieser Auffassung abzugehen, liegt keine Veran- 
lassung vor. 
zu haften hat, muss allerdings nachgewiesen werden, dass auch 
mit Aufbietung der äussersten Vorsicht und Sorgfalt und Auf- 
wendung aller Kräfte, welche den Menschen überhaupt zu Ge- 
.bote stehen, das schädigende Ereigniss nicht abgewendet oder 
unschädlich gemacht werden konnte. Aber hierbei kommen 
doch nur solche Mittel in Betracht, deren Anwendung überhaupt 
möglich ist, ohne den wirthschaftlichen Erfolg des Unternehmens 
vollständig auszuschliessen. Die Anwendung derartiger Mittel 
kann von dem Unternehmer nicht gefordert werden, z.B. nicht 
verlangt werden. dass die ganze Eisenbahnstrecke auf beiden 
Seiten mit Mauern versehen oder derart mit Wächtern besetzt 
werde, dass es unmöglich sei, die Schienen zu überschreiten 
oder sich beim Herannahen des Zuges auf dieselben zu werfen. — 
Die obige Auffassung führt keineswegs dazu, dass höhere Ge- 
walt immer dann vorliege, wenn bezüglich des in Frage stehen- 
den Schadens ein Verschulden des Haftpflichtigen nicht nach- 
gewiesen werden kann, dass derselbe sonach auch für gewöhn- 
lichen Zufall nicht haften würde. — Nur dann liegt höhere 
Gewalt vor, wenn es auch bei den zweckmässigsten Einrich- 
tungen nicht möglich war, den Eintritt des in Frage stehenden 
zufälligen Ereignisses oder dessen Folgen abzuwenden. Als 
solche kann nur gelten, was auch durch die umsichtigsten 
Schutzvorrichtungen nicht verhütet werden kann, also mensch- 
licher Kraft und Vorsicht spottet. So weit es sich um den 
Betrieb von Eisenbahnen handelt, muss in dieser Beziehung mit 
besonderer Strenge verfahren werden und müssen zum Schutz 
des Publikums alle Schutzvorrichtungen verlangt werden, welche 
mit Rücksicht auf die besondere Gefährlichkeit des Betriebes 

eboten sind. Auch dürfen — nicht solche Unfälle einer höheren 

ewalt zugeschrieben werden, welche lediglich in der gefähr- 
lichen Natur des Unternehmens selbst oder in einer vom Eisen- 
bahnunternehmen selbst geschaffenen gefährlichen Lage ihren 
Grund haben. — Dagegen ist es nicht richtig, dass die höhere 


Von demjenigen, welcher bis zur höheren Gewalt. 


Gewalt niemals ip einer Handlung des Verletzten zu finden sei. 
Als höhere Gewalt oder unabwendbarer Zufall kann nicht blos 
ein Naturereigniss, sondern auch ein Ereigniss anzusehen sein, 
das durch Menschenhand berleigeführt worden ist. — Eine 
Handlung des Verletzten, welche demselben als Verschulden 
anzurechnen ist, kann als ein unabwendbarer äusserer Zufall 
anzusehen sein; aber dieser Fall braucht nicht immer vorzu- 
liegen, da es sehr wohl denkbar ist, dass der Haftpflichtige 
diese Handlungen oder deren schädliche. Folgen durch beson- 
dere Einrichtungen abwenden konnte.“ (Urtheil des II. Civil- 
senats des Reichsgerichts vom 23. März 1888.) 

Im Jahre 1877 gerieth ein 5jähriger Knabe in der Stadt 
Leipzig in einer der belebtesten Strassen unter einen Pferde- 
bahnwagen. Der Knabe hatte ohne Aufsicht auf dem Trottoir 
gespielt und war wahrscheinlich in die trabenden Pferde des 
herannahenden Pferdebahnwagens hineingelaufen. Beide Vor- 
instanzen nahmen höhere Gewalt an. Das Reichsgericht, 
welches in dieser im früheren Verfahren verhandelten Sache 
ohne Beschränkung auf die Rechtsfrage zu erkennen hatte, 
verneinte eine solche. 
schiede von Zufall ein äusseres, durch elementare Naturkräfte, 
die schädigende Wirkung von Naturereignissen, oder durch 
Menschenkräfte, die Handlungen dritter Personen, herbeige- 
führtes Ereigniss, welches den Unfall verursacht hat und 
dessen schädigende Wirkung nach der allgemeinen Verkehrs- 
anschauung durch geeignete Vorkehrungen zu vermeiden un- 
möglich ist. Die Unmöglichkeit der Abwendung des Unfalls 
muss eine objektive sein; eine blos subjektive in der Person 
des Betriebsunternehmers liegende Unmöglichkeit läuft auf 
einen Zutall, einen casus, hinaus und befreit den Betriebs- 
unternehmer nicht von seiner Haftverbindlichkeit. Gesetzt 
auch, dass, wie die Vorinstanz ausführt, der Unfall selbst weder 
durch Vorsichtsmassregeln, welche nach den allgemeinen Ver- 
kehrsanschauungen von der Verklagten in Bezug auf die Ueber- 
wachung des Balıntraktes hätten getroffen werden können, 
noch durch die Thätigkeit der Leute der Beklagten bei An- 
wendung aller Diligenz hätte abgewendet werden können, so 


würde dies doch nur die subjektive Unmöglichkeit der Abwen- 


dung des Unfalls, nicht aber die Existenz einer höheren Ge- 
walt, eines äusseren Ereignisses, welches unabweisbar den 
Unfall verursacht hat, darthun. Die höhere Gewalt kann nicht 
das Kind selbst, nicht sein eigenes Verhalten sein.“  (Urtheil 
des IIl. Civilsenats des Reichsgerichts vom 2. Dezember 1879. 
Braun u. Blum, Annalen. Bd. 1 S. 193.) “I 
In Hamburg wurde das Pferd eines Wagens, auf welchem 
der Kläger sich befand, vor einem Dampfwagenzug der 
Strasseneiser:bahn-Gesellschaft scheu. Der Kläger wurde von 
einer das Dach der Lokomotive haltenden Stange erfasst, von 
dem Wagen herabgeschleudert und von dem Zuge überfahren. 
Die Eisenbahngesellschaft machte gegenüber dem Entschädi- 
DEEP geltend, es liege höhere Gewalt vor; sie könne 
unmöglich noch mehr Personal aut der Lokomotive anstellen, 
auch könne man nicht verlangen, dass dieselbe vor jedem ent- 
a Wagen halte; werde die Kollision durch 
cheuen eines Pferdes veranlasst, so müsse sie frei sein, wenn 
sie alles mögliche gethan habe, um den Zusammenstoss zu ver- 


hindern. Beide Instanzen verneinten das Vorhandensein höherer 


Gewalt. Die Revision wurde zurückgewiesen. Es liege nahe, 
in genereller Weise den Unterschied zwischen den zu vertre- 


.tenden Zufällen und der höheren Gewalt im Sinne der herr- 


schenden Lehre dahin festzustellen, dass unter den ersteren 
diejenigen Zufälle, welche im Verlaufe des Gewerbsunter- 
nehmens, als diesem eigenthümlich, mehr oder minder häufig 
vorzukommen pflegen, auf die der Unternehmer gerüstet oder 
gefasst sein müsse, unter letzteren die über dieses Mass hin- 
ausgehenden zu verstehen seien; bei dieser Auftassung bleibe 
immer noch zwischen der herrschenden Lehre und ihren 
Gegnern, den Anhängern der objektiven Theorie, der Unter- 
schied, ob der nach beiden Ansichten objektiv geartete Zufälle 
zum Gegenstand habende Begriff der höheren Gewalt ein abso- 
luter sei, so dass eine bestimmte Eigenschaft, welche dem Er- 


eignisse anhafte oder fehle, dasselbe ohne Rücksicht auf seine 


übrige Individualität und gleichmässig für alle Verkehrs- 
unternehmungen ganz unbedingt in das Bereich der höheren 
Gewalt oder ausserhalb desselben. stelle, oder ob es, wie der 
herrschenden Lehre entspräche, ein relativer sei,. so dass ‘die 
anne Individualität des Ereignisses, und zwar im Hinblick auf 
ie Verkehrsunternehmung, bei der es sich ereignet, in Betracht 
zu ziehen sei; die Praxis des Reichsgerichts und des Reichs- 
Oberhandelsgerichts stehe auf dem zweiten Standpunkt; im 
vorliegenden Fall sei eine Entscheidung zwischen den beiden 
Auffassungen des Begrifis der höheren Gewalt, als eines abso- 
luten oder relativen, nicht erforderlich, da auch von der Auf- 
fassung des Begriffs im zweiten, weiteren Sinne hier keine 
höhere Gewalt vorliege; die Beklagte betreibe ihr Eisenbahn- 
gewerbe mit Dampfkraft innerhalb eines verkehrsreichen Stadt- 
strassengebiets; es liege innerhalb der nächsten unmittelbaren 
Wirkungen dieser Betriebsart, dass infolge der Schnelligkeit, 


\ 


„Höhere Gewalt bezeichnet im Unter- 


HE; 


Zu r\ hd si 
ei m vu 
uM N 
Aa 3 car 


Zugthiere unruhig und scheu würden; auf diese Weise sei der 
Unfall entstanden und die Beklagte müsse die Folgen vermöge 
der Haft für die dem Betriebe eigenthümlichen Gefahren 


tragen, sofern weder dem Beschädigten, noch dem Führer des 


.zu leiten. 


Wagens ein Verschulden zur Last falle. (Urtheil des I. Civil- 
senats des Reichsgerichts vom 5. Januar 1837.) 

Pferde waren aus einer, etwa eine halbe Meile von einer 
Eisenbahn entfernt gelegenen Koppel ausgebrochen, an einer 
nicht zum Uebergang bestimmten Stelle zur Nachtzeit auf das 
Schienengleise gelangt und durch einen Eisenbahnzug übar- 
fahren. Das Berufungsgericht nahm höhere Gewalt an. Die 
Revision wurde zurückgewiesen, da das Berufungsgericht da- 
von ausgegangen sei, die Beklagte habe auch durch die äusserste, 
den Umständen angemessene und vernünftigerweise zu erwar- 
tende Sorgfalt den Unfall nicht vermeiden uud verhindern 
können, der Begriff „unabwendbarer Zufall“ im Sinne des $ 2 
des Preussischen Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 also 
nicht unrichtig angewandt sei. (Urtheil des V. Civilsenats da 
RED vom 15. Januar 1881. Seuffert, Archiv Bd. 36 

o. 180.) 

Ein Zugführer erkrankte während der Fahrt, wurde ab- 
gelöst und allein in ein verschlossenes Koupee gebracht. Wäh- 
rend der Fahrt verliess er in einem Anfall von Geistesstörung 
das Koupee, kam unter den Zug und wurde getödtet. Er hatte 
noch bis zur letzten Station vor seiner Erkrankung den vollen 
Dienst gethan, war in dem Koupee wohl verwahrt gewesen, 
und zu einer besonderen Bewachung hatte kein Anlass vorge- 
legen, da ein Grund, eire Geistesstörung zu befürchten, nicht 
vorlag. Hier wurde höhere Gowalt im Sinne des $ 1 des Haft- 
pflichtgesetzes angenommen, da der plötzliche Eintritt einer 
Geistesstörung auch bei der grössten Sorgfalt sich nicht voraus- 
sehen lasse. (Urtheil des II. Civilsenats des Reichsgerichts 
vom 9. Juli 1880. Braun und Blum, Annalen Bd. 2 S. 355.) 

Dem Kläger, einem Hiltsweichensteller, war beim Rangiren 
Kohlenstaub von einer vorüberfahrenden Lokomotive in sein 
linkes Auge geflogen. Hierdurch war seine Erblindung auf 
diesem Auge herbeigeführt. Der Eisenbahnfiskus wandte gegen 
den Entschädigungsanspruch ein: es sei unmöglich, auch nur 
die Bediensteten der Eisenbahn gegen die Einwirkung solcher 
Kohlenstaub-Ausströmungen zu schützen. Das Vorhandensein 
höherer Gewalt wurde aber verneint, da jedenfalls eine solche 
bei der Haftung eines Eisenbahnunternehmers dann ausge- 
schlossen sei, wenn der Unfall die unmittelbare Folge des 
regelmässigen Betriebs gewesen sei. (Urtheil des I. Civilsenats 
des Reichsgerichts vom 29. März 1884. Entscheidungen des 
Reichsgerichts Bd. 11 S. 146, Braun und Blum, Annalen 
Bd. 10 S. 251.) 

Ein Eisenbahnarbeiter war beauftragt, eiserne Schienen- 
heber nach dem Orte zu bringen, wo eine Reparatur an der 
Eisenbahn vorgenommen werden sollte Er warf dort die 
Schienenheber aus einem Wagen des in voller Fahrt befind- 
lichen Zuges; dieselben trafen und verletzten einen Bahnwärter. 
Der von dem Eisenbahnfiskus gegen den Entschädigungsan- 
spruch des Bahnwärters erhobene Einwand der höheren Gewalt 
wurde für unbegründet erklärt. „Es mag richtig sein, dass 
unter dem Begriff der höheren Gewalt unter Umständen auch 
fremde Handlungen fallen, die zu verhüten trotz äusserster 
Vorsicht unmöglich ist; es mag sogar in Frage gestellt bleiben, 
ob etwa, wenn der Wurf von einem gewöhnlichen Reisenden 


‚ausgegangen wäre, höhere Gewalt hätte angenommen werden 


können; so viel erscheint jedoch ausser Zweifel, dass Hand- 
lungen von Bediensteten der Eisenbahn in Ausübung ihres 
Dienstes der Regel nach einen Fall höherer Gewalt nicht be- 
gründen können. Nur bei ganz besonderen Umständen, z. B. 
plötzlich eingetretener Geistesstörung, könnte eine Ausnahme 
statthaft erscheinen.“ (Urtheil des II. Civilsenats des Reichs- 
ee, ve 13. April 1880. Entscheidungen des Reichsgerichts 


Verschiedenes. 
F Eisenbahnprojekt Kladovo-Nisch. 

Die Serbische Regierung soll dem Deutschen Bauunter- 
nehmer Härtel, welcher seiner Zeit an den Rumänischen Eisen- 
bahnprojekten Strousberg’s theilgenommen hat, die Vorkon- 
zession zum Baue einer von Kladovo bis Nisch führenden 
Eisenbahnlinie ertheilt haben. In den Rahmen des Projektes 


ist auch der Bau einer Brücke zwischen Kladovo und Turn- 
Severin aufgenommen, und diese Linie wird, wie der „Pest. L1.“ 


bemerkt, im allgemeinen so aufgefasst, als wenn dieselbe be- 
rufen wäre, den Rumänischen Handel über Serbien und die 
Balkanstaaten in die Route Salonichi bis zum Schwarzen Meere 
Die Serbische Regierung soll dem Unternehmer 
Härtel auch die Ertheilung der endgültigen Konzession in Aus- 
sicht gestellt haben, wenn derselbe den Ausbau der Linie binnen 
neun Monaten garantiren würde, 


ION 


_ mit welcher die Lokomotiven fahren, oder such des mit dem 
‘Fahren verbundenen Geräusches die in der Nähe befindlichen 


Aus Indien: Zahnradbahn am Bolanpass. 

Am 30. März a. c. haben auf der gelegten Zahnradstrecke 
der Bahn über den Bolanpass die offiziellen Proben mit dem 
System Abt stattgefunlen, deren Resultate in nachfolgender 
Tabelle zusammengestellt sind. 

Diese Zahnradstrecke hat eine Steigung von 40°/,, und 
kleinste Kurven von 180 m Radius bei einer Spurweite von 
1676 mm. Die Probefahrten wurden ausgeführt mit A b t’schen 
Zahnradlokomotiven kombinirten Systems von 54 t maximalem 
Dienstgewicht und gewöhnlichen Adhäsionsmaschinen mit 
Schlepptender und 74 t Dienstgewicht. 


Resultate vom 30. März 1888. 


Anzahl der Wagen eh Baur 
5 FUEBRENER er geschwin- 
Lokomotiven be- l8or Total Wagen digkeit 
laden t km 
1 Abtmaschine. 8. 9 10 158 12,9 
# SUR 9 4 13 186°/, |nicht notirt 
32 A btmaschinen 9 4 13 186°/, 14,8 
n 91 18 | 2 | 269 9,6 
Ä La ya 296." 9904 9,6 
2 Adhäsıionsmaschinen 9 4 13 186?/, 16,1 
ü ; 10 6 I 16 | aa 14,6 
. 11 s | 19 | 39, 10,5 
1 Abtmaschine. . . 11 8 19 2591, 6,4 


Mit derMaximalbelastung von 259!/, t konnte eine Abt- 
lokomotive auf der Maximalsteigung anhalten und anstandslos 
wieder anfahren, was bei dieser Belastung für diezweiAdhäsions- 
maschinen zusammen nicht möglich war. („Schweiz. Bauztg.“) 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatsbahnen. 


Ernannt sind: zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinpektor: 
der Königliche Regierungsbaumeister Frantz in Frankfurt a/M. 
unter Verleihung der Stelle eines solchen im Bezirk der Eisen- 
bahndirektion daselbst; zum Eisenbahn-Bauinspektor: der Kö- 
nigliche Regierungsbaumeister Schmedding in Essen unter 
Verleihung der Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem 
dortigen Betriebsamt (Dir.-Bez. Elberfeld). 

Verliehen ist: dem Regierungsassessor Szyskowitzin 
Frankfurt a/M. die Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem 
Betriebsamt daselbst unter Belassung in seiner Beschäftigung 
bei derEisenbahndirektion daselbst, dem Eisenbahn-Bauinspektor 
von Borries in Leinhausen die Stelle des Vorstehers des 
maschinentechnischen Büreaus der Eisenbahndirektion in Han- 
nover. 

Versetzt sind: die Regierungs- und Bauräthe: Eilert, 
bisher in Berlin, nach Saarbrücken behufs Wahrnehmung der 
Geschäfte des Direktors des Betriebsamts daselbst, Dieck- 
mann, bisher in Köln, nach Neisse als ständiger Hilfsarbeiter 
an das Betriebsamt daselbst, Taeglichsbeck, bisher in 
Neisse, nach Köln als ständiger Hilfsarbeiter an das Betriebs- 
amt (linksrh.) daselbst; die Regierungsassessoren: Heintz- 
mann, bisher Hilfsarbeiter im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten in Berlin, nach Wiesbaden als ständiger Hilfsarbeiter 
an das Betriebsamt daselbst, Vogelgesang, bisher in Essen, 
nach Köln behufs Beschäftigung bei der Eisenbahndirektion 
(rechtsrh.) daselbst; die Eisenbahn-Bau- urd Betriebsinspek- 
toren: Cordes, bisher in Frankfurt a/M., nach Fulda als Vor- 
steher der Eisenbahn-Bauinspektion daselbst, Fein, bisher in 
Lissa, nach Köln als Vorsteher des bautechnischen Büreaus der 
Eisenbahndirektion (linksrh.) daselbst, Gabriel, bisher in 
Breslau, nach Cassel als ständiger Hilfsarbeiter an das Betriebs- 
amt (Hannover-Cassel) daselbst, Kühnert, bisher'in Witten- 
berge, nach Breslau als ständiger Hilfsarbeiter an das Betriebs- 
amt (Brieg-Lissa) daselbst, Sobeczko, bisher in Cassel, nach 
Berlin als ständiger Hilfsarbeiter an das Betriebsamt (Dir.-Bez. 
Altona) in Berlin; die Eisenbahn-Maschineninspektoren: Claa- 
sen, bisher in Betzdorf, nach Osnabrück als Vorsteher an die 
Hauptwerkstätte daselbst, Führ, bisher in Hannover, nach 
Bromberg behufs Wahrnehmung der Geschäfte eines Mitgliedes 
der Eisenbahndirektion daselbst, Kohler, bisher in Osnabrück, 
nach Neuwied als ständiger Hilfsarbeiter an das Betriebsamt 
daselbst, Meyen, bisher in Neuwied, nach Betzdorf als Vor- 
steher an die Hauptwerkstätte daselbst. 

Pensionirt wurden: Baurath Voss, Vorsteher der Eisen- 
bahn-Bauinspektionin Emden, und Eisenbahn-Maschineninspektor 
Turner, Vorsteher der Hauptwerkstätte in Potsdam. 

Gestorben ist der Regierungs- und Baurıth Ruchhöltz, 
Mitgliel der Eisenbahndirektion in Hannover. 


I. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Eröffnung der Halte- 
stelle Zillerthal. Nach Mitthei- 
lung der Generaldirektion der K.K. priv. 
Südbahngesellschaft wird am 15. d. Mts. 
die zwischen den Stationen Brixleg und 
Jenbach gelegene, von ersterer 5,9 und 
von letzterer 3,7 km entfernte Haltestelle 
Zillerthal für den Personen- und be- 


schränkten Gepäckverkehr eröffnet 
werden. 
Berlin, den 9. Juli 1888. (1644) 


Die geschäftsführende Direktion. 
Krancke. 


2. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Erweiterung der Ab- 
fertigungsbefugnisse derSta- 
tion Auspitz. Nach Mittheilung der 
Direktion der K. K. priv. Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn ist am 1. d. Mts. die an 
der Linie Lundenburg - Brünn zwischen 
den Stationen Saitz und Branowitz ge- 
legene, bisher nur dem Personen-, Ge- 
päck-, Eilgut- und beschränkten Fracht- 
gutverkehr dieneude Station Auspitz 
für den unbeschränkten Fracht- 
gutverkehr eröffnet worden. 

Berlin, den 9. Juli 1888, (1645) 

Die geschäftsführende Direktion. 
Krancke. 


Rheinischer Nachbarverkehr. Am 
10. Juii d. J. kommen zur Einführung: 
a) je ein Nachtıag zu den Heften 1, 3, 
4 und 5 des Gütertarits und zu den 
Hetten 1 und 3 des Kohlen-Ausnahme- 
tarifs vom 1. Januar 1837, enthaltend 
neben anderen Aenderungen und Er- 
gänzungen die Taritkilometer und 
Frachtsätze für die neuen Stationen 
Adenau, Brück a. d. Ahr, Dümpel- 
feld, Hönningen a. d. Ahr und Saar- 
hölzbach des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Köln (linksrh.) sowie ander- 
weite, theils ermässigte Kohlenfracht- 
sätze nach den Stationen Burhafe, 
Dornum, Esens, Hage, Loppersum, 
Wittmund und von Zeche Centrum; 

b) neue bezw. anderweite Kohlentracht- 
sätze für den Verkehr von Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln 
(linksrh.) und der Dormund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahn nach verschie- 
denen Stationen der Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirke Köln (rechtsrh.) und 
Köln (linksrh.). 

Die Frachtsätze für ‚Station Saarholz- 
bach treten erst mit dem noch bekannt 
zu machenden Tage der Betriebseröffnung 
dieser Station in Kraft. 

Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren, bei welchen auch Ab- 
drücke der Nachträge zu haben sind. 

Köln, den 5. Juli 1888. (1646) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche. Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Vom 20. d. Mts. an finden für die Be- 
förderung von Fluss- und Schwerspath 
in Ladungen von 10060 kg im Verkehr 
zwischen Nabburg resp. Schwarzenfeld 
und Lüneburg, sowie Bebra direkte Aus- 
nahmefrachtsätze Anwendung, welche pro 
100 kg 1,41 und 1,42 bezw. 0,89 und 0,91 .4 
betragen, auch in den Ausnahmetarifen 


— 4% — 


des Hannover - Bayerischen Tarifhefts 
No. 1 und 3 nachzutragen sind. 
Hannover, den 3. Juli 1888. (1647) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Staatsbahn-Vieh- ete. Verkehr Frank- 
furt a/M.-Bromberg. Mit dem 1. Juli d.J. 
kommt zu dem Tarife für Leichen, Fahr- 
zeuge und lebende Thiere vom 1. Januar 
1885 der Nachtrag I zur Einführung 

Derselbe enthält: 

I. Aenderungen der Bestimmungen, 

II. Ergänzungen und Berichtigungen, 
III. Aufnahme der Station Mogilno des 
Direktionsbezirks Bromberg. 

Nähere Auskunft geben die betheiligten 
Expeditionen. 

Frankfurt a/M., den 30. Juni 1888. (1648) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 15. Juli 1888 tritt für den 
Güterverkehr zwischen Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Bromberg, 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn und 
den Stationen Grajewo, Lyck und Prost- 
ken der Ostpreussischen Südbahn einer- 
seits und den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin andererseits ein 
neuer Staatsbahn - Gütertarif (Theil II) 
in Kraft. Derselbe enthält die beson- 
deren Bestimmungen, Kilometerentfer- 
nungen, Stations- und Ausnahmetarife. 
Bemerkt wird hierbei, dass die Ausnahme- 
tarife 2 und 3 für Getreide etc. und Holz 
etc, im vollen Umfange erstellt worden 
sind. Ausserdem sind in den Ausnahme- 
tarif 4 für Flachs neue Ausnahmesätze 
für den Verkehr von Mehlsack nach den 
Schlesischen Flachsbezugsstationen auf- 
genommen worden. 

Soweit durch diesen Tarif Erhöhungen 
gegen die seitherigen Sätze herbeigeführt 
werden, treten dieselben erst am 1. Sep- 
tember d. J. in Kraft. 

Mit dem Einführungstage des neuen 
Tarifs treten ausser Kraft: 

l. der seitherige Staatsbahn- Gütertarif 
Bromberg - Berlin vom 1. Mai 1885 
nebst Nachträgen; 
der Staatsbahn-Gütertarif Bromberg- 
Breslau vom 1. April 1885 nebst Nach- 
trägen, insoweit der Verkehr mit den 
Stationen Miloslaw, Örzechowo- 
Warthehafen, Schwarzenau, Wre- 
schen und Zerkow in Frage kommt, 
welche am 1. April d. J. in den Di- 
rektionsbezirk Bromberg übergegan- 
gen sind. 

Der neue Gütertarif ist bei unseren 
Billetexpeditionen käuflich zu beziehen. 
Bromberg, den 3. Juli 1888. (1649) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


N) 


Lokal-Gütertarif. Vom 15. d. Mts. ab 
gelten die in unserein Lokal-Gütertarife 
für den Verkehr nach Pöpelwitz (Um- 
schlag) vorgesehenen Frachtsätze, aus- 
schliesslich der in den Ausnahmetarifen 
2 his 5 enthaltenen Sätze, auch für die 
Richtung von der Umschlagsstelle mit 
der Massgabe, dass die Parteien für die 
Umladung der Güter aus den Schiffen in 
die Eisenbahn-Fahrzeuge selbst Sorge zu 
tragen haben. Vom gleichen Tage ab 
treten direkte Frachtsätze für den all- 
gemeinen Wagenladungs-Verkehr zwi- 
schen den Stationen der Strecken Schmie- 


Offizielle Anzeigen. 


defeld-Steinau a. 0. Oswitz-Lissa i. P., 
Trachenberg-Herrnstadt, Bojanowo-Guh- 
rau, Oels- Jarotschin und Kreuzburg- 
Jarotschin einerseits und Breslau Oder- 
hafen und Pöpelwitz (Umschlag) anderer- 
seits, sowie Ausnahmefrachtsätze für 
Eisenerze, Kiesabbrände, Puddelofen-, 
Schweissofen- und Konverterschlacken 
bei Aufgabe von mindestens 10000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen bezw. Fracht- 
zahlung hierfür von Pöpelwitz (Um- 
schlag) nach den Oberschlesischen Hüt- 
tenstationen in Kraft. Exemplare der 
bezüglichen Tariftabelle sind bei unseren 


. Stationskassen und im Verkehrsbüreau 


hierselbst zu haben. 
Breslau, den 2. Juli 1888. (1650) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Erfurt. Mit sofortiger Gültigkeit tritt 
der Nachtrag IV zum Tarif für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren in Kraft. Derselbe 
enthält neben Aenderungen und Ergän- 
zungen der Bestimmungen und Tarif- 
vorschriften direkte Frachtsätze für 
Ebeleben und Schernberg - Gundersleben 
der Hohenebra-EbeleberBahn und Frank- 
furt-Sachsenhausen (Viehhof) des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Frankfurt a/M. 
Die bei der Beförderung von einzelnen 
Stücken Vieh theilweise vorkommenden 
Frachterhöhungen treten im Verkehre 
zwischen den Stationen der Preussischen 
Staatsbahnen mit sofortiger Wirkung 
und im Verkehre zwischen den letzteren 
und den Stationen der Thüringischen 
Privatbahnen vom 20. August d. J. ab 
in Kraft. 

Erfurt, den 5. Juli 1888. (1651) 

Königliche Eisenbahndirektionn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für Baumwolle nach 
Sosnowice und Myslowitz transito. 
dem 10. d. Mts. treten für die Beförde- 
rung von roher Baumwolle und 
rohen Baumwolleabfällen in Mengen von 
10000 kg pro Wagen von den Nord- und 
Ostseehäfen nach Sosnowice und» Myslo- 
witz transito (mit der Bestimmung 
nach Russland) folgende ermässigte Aus- 
nahmefrachtsätze in Kraft: 


pro 100 kg 

von Bremen Br MIA 
„ Bremerhafen } 1.60 

„ Geestemünde AOteR ” 

„ Hamburg 1469 

„ir Harburg ar... 4a 

3 Btottin in . 7 7. 0 OO 

Swinemünde 1,1922, 


Die Frachtsätze für Sosnowice tran- 
sito finden nur unter Beobachtung der 
für den Verkehr nach dieser S:iation in 
den Staatsbahnverkehren Breslau-Altona, 
Breslau - Hannover und Berlin - Breslau 
bestehenden Tarifvorschriften Anwen- 


- dung. 


Die in den oben genannten Verkehren 
bestehenden bezüglichen 
Frachtsätze für Baumwolle ete. (gulsie 
vom 20. Februar bezw. 10. März d, J.) 
werden hierdurch aufgehoben. 

Breslau, den 6. Juli 1888. (1652) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(Forts. der offiziellen Anzeigen SeiteIlI ) 


Ausnahme-: 


Mit 


No. 13. Jahrgang 1888. ü Berlin, am 11. Juli 1888. 


Anzeiger 
aberzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Juli Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


S Der Kolli = Lagerort remain 
Pr INSDEKONKdEer®e 
. Si t | F=! Art der | Ge- e etwaige Merk- 
3 ee Ba Ver- Inhalt wicht 8 Station N TR kikrung {in 
A Marke No. Sg packung kr JA dienen können). 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1 ALB 77 1j Kiste leer — | 37 | 11 Merseburg | K.E.-D. Erfurt | bezettelt: 
2 ALS 2131 1| Ballen Manufakturwaaren — | 37 2) Hagen Eilg. | K. E.-D. Elberfeld | Berlin Ahb. 
3 AO 5546 1 Kiste ? BR = 3 Hagen N ssalteldi, 
4 ASS 5817 1 $ unbekannt —| 23 4\Vlissingen Hafen' Niederländ. Stsb. b. Bodenrevi- 
5 B 3l 1 Pack Viehlöffel — | 20 5 Hagen K. E.-D. Elberfeld sion. 
3 
EN BER it 13 } Gebinde | — —| — | 6| Königsberg |K. E.-D. Bromberg 
7 BL 7 1 Kiste Eier — | 8 7 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
8 R 11832 1 Fass leer —| 9295| 8 Zwickau Sächsische Stsb. 
9 CBC 9310 1 Kiste Gewebe | — 9 Anvers Bs. Grand Central Belge 
10 | 2587 1 5 Porzellan — | 46 | 10, Dortmund K.M.| Rechtsrh. Köln 
14269 
11 DAB ec 3| Bierfässer | leer — | 1022 | 11} Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld 
12619 
12 DS 2136 1 Kiste leer -|0|2 Bayreuth | Bayerische Stsb. 
13 FK 1 1) Stange Stahl — | 94 |13| Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
14 FMG 552 1 Kiste Geh — | 32 |14| Strassburg Elsass-Lothring. 
= A t tt it n R. 
15 GC 1962 1 „ H A udterzestohh, N — [15 Duisburg Rechtsrh. Köln 
16 GL 1529 1 » unbekannt — | 195 | 16|Vlissingen Hafen] Niederländ. Stsb. 
17 GWH _ 1 Pack Schaufeln — | 80 |17 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
18 H DB 1| Oelfass | leer — | 35 |18 Heilbronn Württemb. Stsb. 
19 HH — 1 Ring Draht — | 32 | 19 Schwelm :K. E.-D. Elberfeld 
20 JD 104 1 Fass leer — | 37 | 20) Düsseldorf „ 
21 I.J 9215 ıl Kiste unbekannt — | 19% | 21|Vlissingen Hafen Niederländ. Stsb. 
22 JK 10 1 Sack Kartoffeln — | 78 |22 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
23 KE 931 1 Kiste Wein — | 94 | 23Strassburg W/Pr.| K. E.-D. Bromberg 
24 MO 2259 1 = Wein — | 18 | 4 Stuttgart Württemb. Stsb. 
25 OK 533 1 Br leer — | 47 |25| Schwenningen 
%#% PH 600 | ı Ä ? — 1 ER Hagen K. E.-D. Elberfeld 
27 RCD 2 1 Korb Kleider — | 40 | 27| Düsseldorf K.M.| Rechtsrh. Köln 
8 RH = 1 { Bu \ Gepäck — | 3,9 Dresden-Altst. | Sächsische Stsb. 
29 RS 480 1 Pack eis. Gardinenstangen | 830 | 29) Elberfeld St. K. E.-D. Elberfeld 
30 a n T 200 2 A Strohdeckel Mi 50 | 30 n % 
a no { } | 1 Sack geschälte Gerste — | 50 | 31MarktEinersheim Bayerische Stsb. 
32 SK 2491 1 Fass leer — 721438132 Zwickau Sächsische Stsb. 
33 T 1369 1 Bund Blechstreifen — 50 [83 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
34 ba, 256 1| Säckchen | Sago — | 13 | 3 R e 
35 VDE = 1 Korb 1 leere Flasche — | .1L [185 Doische Grand Central Belge 
36 VH 66 1 Eisenwaaren = 7 136 Hagen K. E.-D. Elberfel 
37 WER 4366 1| Ballen | Tabak —. 19837 % 2 
38 WN 702 1 Pack Kupfer En | 10,5 | 38 Olpe n 
39 WwWT 614 1 ” Kindergeräthe IE 39 Hagen n 
40 w:T 720 1 n Spaten _ 7 140 = “ 
21E 5Y.8 DO 283 1 Kiste Gewebe — 1273 |41l Anvers Bs. Grand Central Belge 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
42| Bodenstein — 1 Korb Kleider — 130. | 49 Colber K. E.-D. Bromberg | { Altdorf, 
43| CO. A. Pass 9 1) Steige |1lebendes Geflügel — | 18 | 43) München Oentr. | Bayerische Stsb. Schweiz be- 
auf Grenaeı }| 391 | 1] Bierfass | leer —| 30 |4| Dortmund |K. E.-D. Elberfeld |\ Schrieben. 
F. Haas 
45 { en \ 2 |ı & loer a h i 


— er 
6 Der Kolli © Lagerort Bemerkungen 
zZ | 3 a zZ an Ss 
5 i Art der e- | 5 N etwaige Merk- 
E Signatur a S Ver- Inhalt wicht 8 Station RR ange ches 7; 
I! Marke | No < packung | | kg H der Bahn dienen können.) 
Gebr. | 
“| un: 13549 1| Bierfass | leer — | 35 |46| Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld 
Dortmund 
le m |al .. |ie =] @ [al Dortmund 
43| Hartmann 1865 1 “e leer AU AGB AB ns x 
49| Herford 8434 1 + leer RN ” n 
50 Kreutzer 2411 1 R leer N 88)2:50 ” A 
al ee} se | 2 2 im eu. 
52l Spatenbräu | 29557 | 1 n leer a » „ 
ictoria R . 
53 | Brauerei 2752 L „ leer — | 40 |53| Lüdenscheid ie 
Dortmund ; » 
w\ Wien { ER, } 2 — | Wagendecken —| — | Simbach Bayerische Stsb. 
C. Kolli m. Numm.sign.: 
55 ak 2097 1 2 Pflugschaar == 525155 Hameln K. E.-D. Hannover 
56 —_ 7011 1 Fass leer za | 56 dm „ 
57 aA 5403 5 Stück Roststäbe — | 10 |57| «Simbach Bayerische Stsb. 
58 e. 18149 1 = Wagendecke —i— |58 Passau * 
D.Kollim.Figurensign.: 
59 I roth _ 1| Stange | Eisen eh... | 59 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
60 | roth 2 2 _ Schrauben — 2015. ).60 Hagen x 
61 4 \ AN 1290 1 Kiste Farbe — | 15 |61l Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
& 
E. Kollilfohne Signatur: 
62 _ = la ee 168 21.02) 1) Hazen K. E.-D. Elberfeld || bei Eitterz" 
63 les "A 1 ollo altes Bandeisen — 4,5| 6 önigsber . E.-D. b 
2) Tafeln eh Pr EP SEE an durch 
4 3 Ei alte zerrissene 64| Nürnberg Centr. j DU 
‘ | ; er L, Wagendecke i ee Way ya Bret- 
retter,1 Holzbalk EN erwägen 
65 "K Wi | 1 ER \ Ei 6 Keilen a u Hainholz K. E.-D. Hannover herahzo) 
66 — ZUNE NT —_ Bretter — | — | 66) Nürnberg Centr.| Bayerische Stsb. schleudert. 
67 a a 2| Packete | Drahtnägel 18: | 67 Zwickau Sächsische Stsb. 
68 BR a 6| Stangen | Eisen 5 | 68 Münster Elsass - Lothring. 
1 ee eis, onenrad - 
eis. Löffel 2 h 
69 Te 37 1 FT. Nr eisen = MEAN): 7,5 | 69| Niederbobritzsch| Sächsische Stsb. A 
1 ED Plätteisen — 
70 a Ei 9 8 Gusslager 3295. | 70 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
71 I. Rn 1 > Gussornament — | 16 [71] _Anvers Est |Grand Central Belge 
792 ie Me 1 Ri. unbe Mi 72) Bingerbrück Linksrh. Köln 
73 = — ı| Kollo \einen Rahm gehörig] 6 , 73| Cüstrin Vorst. |K. E.-D. Bromberg 
is. Kett '£ P } 
7A N N 1 Bi ar ae ET HN 42 | 7a RD SER Bayerische Stsb. | 2 m lang. 
75 — _ 5 Bund eis. Ketten] J-gliedrig | 17 zit Leipzig (Th.) K.ESDER Fun bei Boden- 
A Eilgutexped. revision. 
76 — _ 1 _ eis. Kette, 2mlang— | — |76| Crailsheim Württemb. Stsb. 
77 _ _ 18 — eis. Klammern —aeor | 77 Osnabrück Rechtsrh. Köln 
7 _ u 2 neue Körbe — 10 | 78 Köln O=P\: Linksrh. Köln 
79 _ _ 5l Körbe leer a. — | — |79| M.-Gladbach ii 
30 _ — 1 Pack | N 4 Feilen 65) 8601 Trier r. M. % 
81 — 1 — Er SE Holz- Ber8l Lüneburg K. E.-D. Hannover 
höl Läd “ ui 
82 — — 2 — { “ the — .| 82 Nürnberg Centr.| Bayerische Stsb. am 2/6. auf 
83 _ 1 Sack Lumpen ; — | 21,5 | 83 Mahlow ‚ K. E.-D. Erfurt der Strecke 
84 — E= 1 Pack Maschinenthelle — | 325] 4] Remscheid K. E.-D. Elberfeld gefunden. 
85 3 Säcke Muscheln — 2970 |85 Hasselt Grand Central Belge 
86 _ a 1| Gasrohr | Quecksilber d_ 3 86 ae ar K. E.-D. Frankf. a/M.| uf — eg 
87 — 3| Stangen Rundeisen 1281187: Bohmte Rechtsrh. Köln 
= = — 1! Ballen Säcke — | 17° | 88 Hameln K. E.-D. Hannover 
9 1) Pack Schaufeln _ 6 18 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
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6 ö Lagerort Bemerkungen 
z r l FEAR, & Ai CH 
& : t | rt der | 8-5 | etwaige Merk- 
3 ir Kar S Ver- Inhalt wicht 8 Station un auon ae HRemg 
“| Marke | No. | < packung | | kg | | dienen können). 
E N : 7m lang 
90 | _ | 1 _ | vie Schiene } — )% Würzburg Bayerische Stsb. 3cm 
„Hörde“ geprägt ah 
91 —_ — 1 Sack Schmutzwolle — !103 | 9 Stadthagen K. E.-D. Hannover u ann 
99 — — 3 Kolli eis. Schwungräder — | 90 | 92) Köln Gereon Linksrh. Köln 
93 _ — 1 Ballen Seegras — | 24 |93| Luxemburg Elsass-Lothring. 
94 = _ 6 Stück Re arte 11.96 Olbernhau Sächsische Stsb. |, statt der glei- 
B.: 3 & gewöhnliche cs . chen Anzahl 
95 5 { Unterlagehölzer \ — | 95| Nürnberg Centr. | Bayerische Stsb. | Nosnalkoila 
96 = — 1| Gebund | 10 gusseis. Vorreiber 2 |96| ° Trier r. M. Linksrh. Köln entladen. 
97 —_ — 1 = Theil u Wesse — 1197 Strassburg Elsass-Lothring. 
fe eichen- } R 
98 = BE 35 _ er aheeen gen } 385 ı 98 Köln Gereon Linksrh. Köln 
99 —_ _ 25|. Pack Zaundraht — | 500 | 99| Elberfeld St. K. E.-D. Elberfeld 
11. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
i SsC 645 1| Ballen | Garn — | 280 1l  Hohenelbe Oesterr. Nordwestb. |seit 1/6. 
2 _ 1185 1 Brod Zucker —| 10 2 Kolin 5 seit 28/6. 
3 — 22459 1 Pack Bretter —! 1 3 Jedlersee R seit 16/6. 
4 _ — 3 Bund Bandeisen — | 38 4 Prag N seit 9/6. 
5 — 2 { j Stück } ne — | 69 5 en seit 9/6. 
2° gusseiserne . ; 
6 — 4 nn { alfiiase } 48 6| Deutschbrod # seit 12/6. 
7 — — 4 Bund Rechen —ı 48 7  Königgrätz Südnordd. Verb. |seit 30/6. 
8 _ — 3 n Reife — | 6 8 rag Oesterr. Nordwestb. |Iseit 9/6. 
9 _ 2 1 Flosse Roheisen —ı 6 9 Swetla R seit 13/6. 
10 — — .|12| Stück Rundeisen — | 31,5 10 Prag „ seit 9/6. 
11 _ — 2 — Schaufeln — 2 v1 Eisenbrod Südnordd. Verb. |seit 5/6. 
12 — — 3 Bund Schliesseisen — | 101712 Prag Oesterr. Nordwestb. |seit 9/6. 


In der Zeit vom 22. Februar 1887 "Dis zum 1. Juli 1888 sind uns die nachstehend näher bezeichneten Colli von 
unserem Güterboden abhanden gekommen: 


HSt M 224 ı Pack Formulare 26 Ko. MJ 13814 
IDAPTG 450 1 Ballen Wollwaaren 15 „ TEE 450 
T-R?G 2194 1 ” Garn JV&B 1095 
an 6009 ande, Filz 
uH 1707 245 Webewaaren Mr \ 3940 
MPC 7955 ., Tuch 
EK 28411 tar Manufakturwaare 0&G 7359 
NR SEITE a dto. J:R00 1141 
MC BOsı ;aLIee dto. 


Um Nachricht über die Auffindung dieser Oolli ersucht ‘ 


Berlin, den 7. Juli 1888. 


1 Ballen Manufakturwaare 
LE Wollenwaare 
Lt, Bücher 

Eu; Manufakturwaare 
1 Tuch 

LO, Manufakturwaare 


Berliner Spediteur-Verein 


Actien-Gesellschaft 


1 Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


In Verfolg unserer Bekanntmachung 
vom 29. März d. J. wird bekannt gege- 
ben, dass die in unserer Bekanntmachung 
vom 6. März d. J. angeführte Aenderung 
des Nordfranzösisch-Baseler Gütertarifs 
vom 1. August 18831 nunmehr am 1.d. Mts, 
zur Eintührung gekommen ist. 

Strassburg, den 5. Juli 1888. (1653) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 1. August d. J. wird die Station 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Wetterzeube für die Abfertigung von 
Leichen und lebenden Thieren einge- 
richtet. Die Annahme und Auslieferung 
von Fahrzeugen, welche in gedeckt ge- 
baute Wagen durch die Seitenthüren 
nicht verladen werden können, bleiben 
auf der genannten Station nach wie vor 
ausgeschlossen, auch wird an den seit- 
herigen Bestimmungen über die Annahme 
und Auslieferung von Sprengstoffen durch 
gegenwärtige Massnahme nichts geändert. 

Erfart, den 4. Juni 1888. (1654) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokal-Kohlenverkehr des Eisenbahn- 
DirektionsbezirksKöln (rechtsrheinisch). 


Am 10. Juli d. J. erscheint der Nach- 
trag VII zum Ausnahmetarif B (Stein- 
kohlen etc.) für den Lokalverkehr unseres 
Verwaltungsbezirks, enthaltend ander- 
weite, ermässigte Frachtsätze nach den 
Stationen Burhate, Dornum, Esens, Hage, 
Loppersum und Wittmund, sowie von 
Zeche Centrum I und II nach verschie- 
denen Stationen. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
Güterexpeditionen und in unserem Ge- 
schäftslokale zu haben. 

Köln, den 5. Juli 1888. (1655) 
j Königliche Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
und Südnorddeutsche Verbindungsbahn. 
Für Rundholztransporte des Sp.-T. 2 
werden folgende ermässigte Frachtsätze 
im Kartirungswege mit Gültigkeit bis 
Ende d, J. zugestanden und zwar: 
von Sedletz-Kuttenberg von Caslau 


nach 

56,7 A Königstein 58,7 A 

62,7 „  Mügeln b./Pirna 64,7 „ 
66,7 „  Dresden-Altstadt 68,7 „ 

69,7 „  Dresden-Neustadt 71,7 „ 

VER RER Grossenhain BIST UN 
103,7 „ Leipzig 105,7:0% 
pro 100 kg pro 100 kg 


unter Berücksichtigung der im Verord- 
nungsblatte des K. K. Handelsministe- 
riums für Eisenbahnen und Schifffahrt 
entfallenen speziellen Bedingungen. 
Wien, am 5. Juli 1888. (1656) 
Die Betriebsdirektion. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 15. d. Mts. wird der Haltepunkt 
Huchem-Stammeln. zwischen den Sta- 
tionen. Krauthausen und Düren der 
Strecke Jülich-Düren für den Personen- 
verkehr eröffnet. An demselben halten 
sämmtliche auf vorgenannter Strecke 
verkehrenden gemischten Züge an, und 
wird der Fahrplan derselben wie folgt 


geändert: 
Jülich . Abf. |6.22)9.02|12.55/5.33| 8.0 
Krauthausen „.6.40|9.20| 1.135.51| 8.18 
Huchem:Stam- 

meln....% „ 16.49|9.29| 1.22] 6.00] 8.27 
Düren Ank. |7.02)9.45| 1.35| 6.13] 8.49 
Düren Abf. |8.02]11.2014.02| 7.21| 9.07 
Huchem-Stam- 

nein... „  [8.16111.34.4.16| 7.35] 9. 41 
Krauthausen „ 8.25/11.434.25| 7.44| 9.30 
Jülich . Ank. |8.42|12.08|4.46| 8.00| 9.77 


Die Tarife können auf den Stationen 
eingesehen werden. 
Köln, den 6. Juli 1888. (1657) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


4. Submissionen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Ausschreibung von Presskohlen. Die 
Lieferung von 500000 kg Presskohlen 
zur Heizung von Personenwagen für 
die Heizperiode 1888/9 soll vergeben 
werden. Termin hierzu steht am Frei- 
tag, den 20. Juli d.J, Vormit- 
tags 11 Uhr im unterzeichneten Bü- 
reau, Brüderstrasse 36, an. Angebote 
sind versiegelt und postfrei mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Presskohlen“ an 
dasselbe einzureichen. Die Lieferungs- 
bedingungen liegen daselbst zur Ein- 
sicht aus, können auch von dort zum 
Preise von 50 3 portopflichtig bezogen 
werden. Zuschlagsfrist 3 Wochen nach 
obigem Termin. 

Breslau, den 4. Juli 1888. (1658) 

Materialienbürean. 
Verdingung von Oberbaumaterialien. 

Die Lieterung von: 

&) 60000 Ifd. Normalschienen 1885 aus 
Flussstahl (2 Loose), 


— W 


b) 6700 Paar Winkellaschen 'aus Fluss- 
stahl, 


c) 66800 Stück Unterlagsplatten aus 
Flussstahl (2 Loose), 
d) 147000 Stück Schienennägeln aus 


Schmiedeeisen (2 Loose), 
e) 27000 Stück Tiaschenschrauben aus 
Schmiedeeisen und 
f) 27000 Stück doppelten Federringen aus 

Tiegelgussstahl, 
soll verdungen werden. Termin zur Er- 
öffnung der Angebote am 24. Juli .d.J., 
Vormittags 1l Uhr im diesseitigen 
Materialienbureau hierselbst, Fürsten- 
wallstrasse No. 10. Angebote müssen bis 
zum obigen Termin an dasvorbezeich- 
nete Büreau mit der Aufschrift „An- 
gebot, auf Lieferung von Oberbaumate- 
rialien“ eingesandt werden. — Die Be- 
dingungen und Zeichnungen. welche für 
die Lieterungen massgebend sind, sowie 
diezu Lieferungsangeboten zu benutzenden 
Formulare, liegen im genannten Büreau 
zur Einsicht aus, können auch von dem- 
selben gegen frankirte Einsendung von 
1 44 für jedes Bedingungsheft — für alle 
6 Bedingungshefte also 6 .«& — bezogen 
werden. 

Die im Reichsanzeiger vom 28. März 
v.J. No. 74 veröffentlichten „Bedingungen 
für die Bewerbung um Arbeiten und Lie- 
ferungen“ finden auch auf diese Ver- 
dingung Anwendung. — Die Zuschlags- 
frist läuft am 6. k. Mts. ab. 

Maedeburg, den 3. Juli 1888. (1659) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
GES 


1I. Privat-Anzeigen. 


Selbstthätiger 


Velschmier-Apparat 
für Kolben und Schieber von Dampt- 
maschinen jeder Anordnung, ; 


Locomotiven, 
Dampfhämmer etc. etc. 


von 
Jos.Wildemann jr., Berlin, 
Kronprinzen Ufer 25 
Deutsches Reichspatent 
No. 41448 
erprobt und wiederholt 
bezogen von den König]. 
Eisenbahndirektionen 
Berlin, Magdeburg, 
Hannover, Cöln rrh. etc. 
Atteste sowie Prospecte 
stehen zu Diensten. 


äusserst durabel, 
TEisen, bequem zu handhaben, Gewicht 
nur ca. 2,5 kg, empfiehlt 


Bereits von vielen Betriebsämtern 
eingeführt! 


Gesetzlich = geschützt. 
Feste und 3 verstellbare 


Spurmaasse 


weil von gewalztem 


Philipp Hannach, Lissa iIP, - 


Illustr. Prospecte gratis und franco. 


Die 
Lücköger 
Hammerwerke ya 
und Werkzeug-Fabrik 
Höfinghoff & Schmidt in Delstern ilW. 
empfehlen: 


Abtheilung A. 


Feilen, Hämmer, Schraubenschlüssel, 
Bohrknarren, Feilkloben, Schneidkluppen, 
Reibahle, Spiralbohrer, Lineale, Winkel, 
Zirkel, Gewindesträhler, Kanonenbohrer. 
Bohr- und Klemmfutter, Gewinde- und 
Normal-Mutterlehren, Richt- und Loch- 
platten, Reisstöcke, Fraiser, Beiss- 
zangen etc. 

Abtheilung B. 

Stahl, Ambosse, Schraubstöcke, Winden 
und Hebegegenstände, Buffer, Sicher- 
heitskupplungen, Zughaken, Muttern und 
Schrauben etc. 


Abtheilung C. 


Oberbaugeräthe, Stopf- u. Spitzhacken, 
Brechstangen, Nagelklauen, Schienen- u. 
Setzhämmer, Schienenkeile, Schwellen- 
haken, Ueberfahrtkrätzer, Hebebaum- 
beschlag, Spurmasse, Schienennägel etc. 
und Schmiedestücke 


Technische Staatslehranstaiten zu Chemnitz. 


Am 1. October 1888 beginnt ein neuer Lehrcurs 
der Bauabtheilung der Königlichen Höhern Gewerbschule, 
der Königlichen Baugewerkensehule, 
der Königlichen Werkmeisterschule (für Maschinenbauer, Schlosser, Spinner 


u. S. w.), 
der Königlichen Müllerschule, 


der Königlichen Färberschule und 


der Königlichen Fachschule für Seifensieder. 

Anmeldungen sind bis zum 15. September zu bewirken. Die Abtheilungen der 
Höhern Gewerbschule für Mechaniker und für Chemiker eröffnen ihre neuen Lehr- 
curse nur zu Ostern. Die Direction der technischen Staatslehranstalten zu Chemnitz 
sendet auf Erfordern Prospect und Lehrplan der einzeln zu benennenden Abtheilungen. 
Regierungsrath Professor Berndt. 


i Ä Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 


Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin .SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


ars. 


Die Zeitung erscheint 
— MITTWOCHS und SONNABENDS 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
Handlung vierteljährlich. 2 2 a... ..4 Mk 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W., Landgrafen-Strasse 16. 


Deutscher Eisen 


Organ d 


Zeitung des Ver 


ahn-Verw 


ee > 


— 


es Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 


14. Juli 1888. 


eins 


N sind 
an die Buch- und Steindru 


Privat-Inserate 


und 


direct 


1886, 


Beilagen zur Zeitung 


(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Insertionspreis 


ckerei von H, S. HERMANN 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Rauın 30 pP, 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenhbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel hezugenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelest. fi 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 


Pest (nich 


t auch durch 


die Expedition) bezogenen 


Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $., Ritterstr. 36. 


altungen. 


Inhalt: 


Einführung der Lokalbahnen in 
das Budapester Stadtgebiet. 
Beförderung von Hunden auf 

den Eisenbahnen, 

Verkauf von Privatkursbüchern 
in den Eisenbahnstationen. 
Verschlussleine d. Schutzdecken 
im internationalen Verkehr. 
Kohlentransporte f. d. Herbstbed. 
Güterbeförderung nach Macedo- 

nien und Albanien. 
Eisenb.-Vorkonzession inOesterr. 


Kartographische Darstellung d. 
Güterbewegungs-Statistik. 
(Schluss.) 

Die neuere Entwickelung des 

Panamakanal-Unternehmens. 


Vereins-Mittheilungen. 
Rundschreiben. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Die Tarifenguete und die Er- 
stellung einesAusnahmetarifes. 
Publikation mehrerer Fracht- 


begünstigungen. Generalversammlungen: 
Berechnung der Lieferfristen in der Matraer Lokalbahn., 
Verbandverkehren. der Verein. Arad-Csanader E., 


der Csakathurn-Agramer E., 
der Raab-Oedenb.-Ebenf. E., 
der Kremsierer E. in Liquid., 
der Eisenbahn Wittmannsdorf 
(Leobersdorf)-Ebenfurt. 
Börsenbericht. 

Eröffnung der Dampfspurbahn 
Munkmarsch- Westerland auf 
der Insel Sylt. 

Aus der Schweiz: 

Ermässigung der Expeditions- 
gebühr für Eilgüter. 

Gotthardbahn. 

Schweizerische Centralbahn. 

Schweizerische Westbahn. 


Der Betrieb der Bulgarischen 
Eisenbahnen. 
Präjudizien: 
RechtlicheNatur der sogen, Eisen- 
bahn-Zufuhrwege in Preussen, 


Offizielle Anzeigen: 

. Berichtigungen. 

. Eröffaung von Strecken. 

. Güterverkehr. 

. Personen- u. Gepäckverkehr, 
Submissionen. 

. Verkauf von Altmaterialien. 
. Verm. Bekanntmachungen, 


Privat-Anzeigen. 


non PpoaDm 


Kartographische Darstellung der Güterbewegungs-Statistik. 
(Schluss aus No. 52.) 


“ der Beförderung der Artikel Weizen (und Spelz), bezw. Roggen 
und Mehl. Da diese Artikel bereits im jetzigen Jahrgange 
dieser Zeitung, allerdings unter anderen Gesichtspunkten, ein- 
gehend behandelt worden sind *), so können wir dieselben, um 
Wiederholungen zu vermeiden, in der vorliegenden Besprechung 
übergehen und gelangen alsbald zu den auf den folgenden 
eigen nven (VI und VII) zur Darsteliung gebrachten Ar- 
tikeln. 


Der in dieser Ausgabe neu hinzugetretene und auf dem 

VI. Kartenblatt behandelte Artikel „Roheisen“ weist im Ge- 
sammtversand. aller Verkehrsbezirke eine Gewichtsmenge von 
2952454 t auf, während die hierbei am stärksten betheiligten 
Bezirke 

1. Regierungsbezirk Oppelp, 

2. Ruhrrevier, 

3. Provinz Westfalen, 

4. Rheinprovinz, 

5. Rheinhafenstationen, 

6. Lothringen 

13 und 
7. Elsass 


nach Ausweis der folgenden Uebersich 


t zusammen 2556 053 t 
zum Versand gebracht haben. ; 


— 


*) Siehe No. 32 $. 288 


ad ae „Die Getreideernten Deutschlands 
und die Eisenbahnen“. a el 


Das III, IV. und V. Kartenblatt enthält die Darstellungen | 


Versand aus dem Verkehrsbezirk 


ae | ES .|08 Er 
ea |58 = ‚a IR &n = 
So Seal da =) S Ss die fe 
ia, en RUE Y een = =) = 
SR ea ee BE te o) = 
Nach TO gem HH iloEI132|.% a) = 
De Be er 2 
Sr a Dr en Er NS 
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z = z 2 zZ 
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1.Nordwestl. | 
u nn — 617000 .2104341377172 269037|148536 285922 1908101 
\ Ud- | 
deutschland | — 4180| 14770) 28491 9411116746] 37767| 202895 
III. Nord- 
deutschland 891] 17444) 3530| 4009 1320) 1190|) 11110) 89494 
IV. Mittel- | 
ae — 10842) 13354 5760 1853| 7963| 45534 85306 
. Ost- 
deutschland 2178| 293 —_ 1831| — . |. 130[.. 720| 175502 
Zusammen 
— V |173069|651759/2420881415613)27315112745651381053/2411298 
VI.Ausland | 63551| 3689| 10619| 21749| 3112| 42035| — | 144755 
Zusammen | | 
936620|655448|252707\437362|2762631316600/381053 2556053 


nl 


—_ 48 — 


Es betrug hiernach der Versand dieser Bezirke, in Pro- 
zenten ausgedrückt, und zwar 


pCt. pOt. 
im Reg.-Bez. Oppeln 9,2 |in den Rheinhafen- 
„ Kuhrrevier-.. .,.....25,6 stationen. 10,8 
in der Prov. Westfalen 10,0, „ Lothringen 12,3 
» » Rheinprovinz. . 17,1/im Elsass . 15,0 

während an dem Empfange: 

pCt. ... pCt. 
Nordwestdeutschl. mit 74,6 | Mitteldeutschland mit 3,3 
Süddeutschland. . „ 8,0 | Ostdeutschland. . „ 7,0 
Norddeutschland . „ 1,5 |das Ausland... „ 5,6 


betheiligt waren. 

Hiernach hatte das Ruhrrevier den grössten Versand; 
von dem innerhalb desselben versendettn Mengen verblieben 
jedoch in demselben allein 441218 t = 67,3 pCt. Dasselbe Re- 
vier empfing sodann noch aus den übrigen 6 Bezirken 648465 t, 
zusammen also 1089683 t, oder 49,7 pCt. der Gesammtbeför- 
derungsmengen (von 2952454 t) aller Bezirke. 

Von den Mengen, welche .las Ausland auf dem Bahnwege 
bezog (144755 t) gingen hauptsächlich: 

a) aus dem östlichen Bezirke (Regierungsbezirk Oppeln) 
62504 t nach Polen; 
b) aus den westlichen Bezirken 


57000 5» „ Belgien; 
119388 „ „ Frankreich; 
6316 „ „ .ltalien. 


Hinsichtlichder Produktion, welchesich auf 35%0 733 t 
belief, ist zu bemerken, dass an derselben, ausschl. 4738831 t 
Bruch- und Wascheisen, deren Vertheilung auf die einzelnen 
Staaten nicht angegeben worden ist, 


Preussen, ur. ur me mit 82,0 pCt. 
Elsass-Eothringen= 7, WERE 14,0 5 
Bayern. u ak NE en. DS 
die übrigen Deutschen Staaten . „32 


betheiligt sind. 
Von denjenigen Orten, welche den grössten Versand 
aufzuweisen haben, treten hervor: 


Diedenhofen . mit 181740 t | Maizieres . . mit 51740 t 

Hochfeld B.M.. ,„ 154410 „| Ruhrort, Rhein . „ 49280 „ 

Gelsenkirchen . ,„ 124600 „ı Dortmund K.M. „ 43605 „ 

OberhausenK.M. „ 65199 „| Neuwied. . . . „3598 „ 

Eingers; 1.52 174260470, 14Bobreckd. . .. .  „oyaoklnen 

Deutsch-Oth . . „53560 „| Berge-Borbeck . „ 35441 „ 
us. w 


während im Empfange, da, wie bereits in der Einleitung er- 
wähnt wurde, derselbe bezüglich dieser Tabelle zum Theil von 
den betreffenden Verwaltungen mitgetheilt wurde, 


Stieringen-Wendel mit 53 600 t | Köln. . . mit 18210 t 
St. Ingbert... 4 -81.956. 41’ Berlin "u, =... „u1660 
Oberlahnstein . .. „ 28986 „| Hannover. . . . „15607, 


u. S. w. 
als die mit den grössten Gewichtsmengen aufgeführten Orte zu 
nennen sind. 

Was die Betheiligung der grösseren Stromgebiete an der 
Roheisenbeförderung betrifft, so ıst dasjenige 
He: Oderf *" 2 Stat. mit einem Eingangs-Verkehr von 9270 t 
1 


» „ " n„  Durchgangs- „ „2954, 

i „dd » „ „ Eingangs- „ „ 56415 „ 

Sertlbe 71.08.50, Rn ä Durchgangs- „, „ 116386 „ 

„3 „ n Ausgangs- » „13.6995 

des „Ton „ „ Eingangs- 5) „ 112889 „ 

Rheins \” 4 » nn». Durchgangs- „ „122909 „ 

7m » „ Ausgangs- M „ ae 
vertreten. 


Im überseeischen Verkehr der wichtigeren Seehäfen des 
ge Zollgebiets und der Deutschen Zollausschlüsse be- 
ief sic 


-a) der Eingang auf. zusammen 197699 t, 
davon 
in Pillau - Königs- 
berg a... 2961 t 
„ Neufahrwasser- 
Danzig . 120.,38:588.,, mit 
„ Stettin. . .<. 70638 „ \ 167280 t aus Grossbritannien, 
„ Travemünde- 5791 „ „ Spanien, 
Lübeck. 2389 „ 2143 „ „ Schweden. 
„ Geestemünde 2650 „ 
„ Brake 5 1895 „ 
„ Hamburg . ..85603 „ 
b) der Ausgang auf. . .. . zusammen 21918 t, 
. _davon a 
9 ; 
De En F 1618 t nach Eranebr:tennien 
„ Bremen. BER 11 u 20 a 
„ Hamburg. . . 1410 , taaten von Nordamerika. 


Auf dem VII. Kartenblatte ist der Artikel „Fagoneisen" 
in grösserem Umfange (auf einer Doppelkarte) zur Darstellung 
gebracht worden. Die hier gewählte allgemeine Bezeichnung 
„Faconeisen“ umfasst alle Eisenartikel, welche in der Güter- 
bewegungsstatistik unter No. 12—19 besonders nachgewiesen 
werden. *) 


Obwohl eine grössere Zahl von Verkehrsbezirken nicht 
unerhebliche Gewichtsmengen von Faconeisen im Versande auf- 
zuweisen hat, so wird man sich doch nur auf die nachstehenden 
7 grösseren Verkehrsbezirke: 

1. Regierungsbezirk Oppeln, 

2. Königreich Sachsen, 

3. Ruhrrevier, un 

4. Provinz Westfalen, 7. Elsass-Lothringen 
beschränken können, in denen, wie aus der nachfolgenden 
Uebersicht hervorgeht, zusammen 2509261 t versendet 
wurden, während in sämmtlichen Verkehrsbezirken zusammen 
3506 022 t zum Versand gelangten. £ 


5. Rheinprovinz, 
6. Saarrevier 
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I.Nordwest- | 
ehlend _ 4868| 553197112022 | 15070) . 2871| 801437 
. Süd- 
deutschland — 7235 35871) 25740| 28038118723| 86191) 301798 
III. Nord- 
neehlapl 54844| 22316] 202248] 49776| 22453) 31924| 12074| 388635 
. Mittel- 
ae) 26030| 987511 81958| 31812] 18615, 33679 in 298228 
4 st- 
deutschland 154503| 5690| 17899] 2232| 1869 5044| 1016 188253 
Zusammen 
I—V 235377138860! 891173/214582]184384|204440|10953511978351 
VI. Ausland| 44114| 13525) 242447| 32272) 67955| 38112] 92485] 530910 
Zusammen 
I—V1/279491|152385\1133620|246854 252339)242552/202020'2509261 


Hiernach waren am Gesammtversand (2509261 t) be- 


theiligt: 
pCt. pCt. 
der Reg.-Bez. Oppeln mit 11,1 | die Rheinprovinz. mit 10,1 
das Königr. Sachsen „ 6,1 |das Saarrevier. .. „ 97 
„ Ruhrrevier. . . ,„ 452 | Elsass-Lothringen a 
die Prov. Westfalen RORLR.) 
und es empfingen: 

Nordwestdeutschland 31,9 pCt. | Mitteldeutschland 11,9 pCt. 
Süddeutschland En an  Ostigntsehland a RE Fe 

n1D,D, 0 das Ausland. 212 ,„ 


Norddeutschland . 


*) Es sind dies 

No. 12. Eisen und Stahl, auch verzinkt, und zwar: Stab- 
und Faconeisen (Stahl) aller Art, als Achs-, Band-, Flach-, 
Fenster-, Gitter-, Niet-, Quadrat-, Rund-, Schlosser-, Schnitt-, 
Stangen-, T-, I-, U-, Winkel-, Zaineisen resp. Stahl, Hufstäbe 
Platten und Bleche, auch verzinnt (Weissblech), Brücken- und. 
andere Konstruktionstheile aus gewalzten Platten und Stäben. 
Faconstücke, grobe, Roststäbe. 

No. 13. Eisenbahnschienen, auch Flach-, Flügel-, Gruben- 
und Rollbahnschienen, sowie Schienenbefestigungsgegenstände, 
als Laschen, Schienenstühle, Haknägel, Muttern, Schrauben- 
bolzen, Unterlagsplatten, Weichen und Weichentheile, auch 
Herzstücke, Herzspitzen und Kreuzungsstücke. 

No. 14. Eisenbahnschwellen, eiserne (Lang- und Quer- 
schwellen). 

.. No. 15. Eiserne Achsen und Bandagen, Räder- und Räder- 
theile, Bremsklötze, sämmtlich für Eisenbahnwagen und Loko- 
motiven bestimmt. 

No. 16. Eiserne ee Kondensationsröhren und 
Reservoirs, Maschinen und Maschinentheile, auch wenn nur 
die Hauptbestandtheile aus Eisen oder Stahl bestehen. 

No. 17.- Eiserne Röhren und Säulen. 

No. 18. Eisen- und Stahldraht, auch verzinkt und ver- 
kupfert in Ringen. 

No. 19. Eisen- und Stahlwaaren. 
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Das Ruhrrevier hatte daher den weitaus grössten Ver- 
sand; von den innerhalb desselben zum Versand gekommenen 
Mengen verblieben in erster Reihe im nordwestlichen Deutsch- 
land 553197 t = 69 pCt. des Gesammtempfanges dieser Ver- 
kehrsgruppe (801 437 t). 

on den in das Ausland beförderten Mengen (530 910 t) 
gingen hauptsächlich: 


GBRTL.H m Holland, 
20051 „ „ Italien, 


99407 t nach Belgien 
aus dem Ruhrrevier e 


„ Elsass-Lothringen BLEI. „ce (Belgien, 

„ der Rheinprovinz 38508, u » 

„ dem Reg.-Bez. Oppeln 18343 „ „ Polen, 

„ Elsass-Lottringen 17020 „ ,„ der Schweiz, 
„ der Prov. Westfalen 16489 „ „ Holland 


u. Ss. w. 
Als diejenigen Orte, welche mit grösseren Mengen im 
Versand aufgeführt sind, werden bezeichnet: 


Dillenburg . mit 121576 t | Ruhrort . mit 63512 t 
Essen. . . . . „120534 „| Diedenhofen . : „ 60550 „ 
Burbach .11.0..270 30.777.858 „| Königshütte, %. .. „. 55'850 „ 
Oberhausen . . „ 75839 „|Stieringen . . . '„ 53310 „ 
Dortmund ... . „86784 „| Völklingen ... ... „47989 „ 
Barmen. 0070084, Berlins „ii Mm 40.428005 
Neunkirchen . . „6594 „ u. Ss. w 


Da über den Empfang von den betreffenden Bahnver- 
waltungen nicht vollständige Angaben geliefert worden sind, 
so können hier nur solche Orts genannt werden, für welche 
grössere Gewichtsmengen, als empfangen, mitgetheilt wurden: 


Berlin mit 152500 t'| Mannheim mit 23282 t 
Brbme erBab Lübeck Ei.) 23 0 20,752 5; 
Brerlaan 3 2 2 Hallein karl na ug 20590: 
Leipzig . 0.0527 


SR u. Ss. w. 

Ueber den Umfang des Verkehres auf den Deutschen 

Strömen ist folgendes hervorzuheben; es wurden innerhalb 
derselben befördert und zwar im Stromgebiete: 


an 3 Station: n im Eingang. . au 14495, 8 

der Elbe | „4 & „N Darchgansiln. mn. 57 24978 5 
eb. a „ Ausgang 97086 

Oder { le a "2. Durchgang 12081 „ 

» „ 1 Station „ Ausgang FROHES UK. 1330 „ 
„ 5 Stationen „ Eingang. ... ...0. 62784 „ 

des Rheins $ „ 2 54 „ Durchgang 205445 „ 
ER ns „ Ausgang 195477 „ 

ee { „ 1 Station „ Durchgang 8558 „ 
ER » ae: An » 

„1 ” ’ urchgang „ 

„Donau { „ 2 Stationen A Ausgang 7003 „ 


Im überseeischen Verkehr der wichtigeren See- 
häfen des Deutschen Zollgebiets und der Deutschen Zollaus- 
schlüsse belief sich 


a) der Eingang auf 


davon 
in Pillau-Königs- 
Deren 19104 t 
„ Neufahrwasser- mit 
Danzig ; 9802 „f 45263 t aus Grossbritannien, 
„ Swinemünde 1488 „| 24223 „ „ Schweden, 
„ Stettin 17331 „/ 3102, „ den Vereinigten 
„ Travemünde- Staaten von 
Lübeck 3836 „ Nordamerika. 
„ Bremen en oLlE 
„ollemburgy 1 h...: 54 644 5 
b) der Ausgang auf. zusammen 105946 t, 
mit 
‚ 5747 t nach Grossbritannien, 
Ri X Ela a 
e SR chweden 
davon | 2A ER Norwegen, 
in Stettin NE ne ER ee 
„ Travemünde- ! ET EN Span: Da 
Lübeck 1102 ah Borkeee 
„ Geestemünde. 2873 „\ 4882 N De 
„ Brake 1148 „ EB Afı Fun 
„ Bremen . 1163, ,; OO EN ar in, a 
„ Hamburg . 72972 „ LP, DE a Eau: 
tralamerika, 
21068 „ „ Südamerika, 
8249, „ Asien, 
8979 ,„ „ Australien. 


Bei den Mittheilungen über die Produktion ist, ab- 
weichend von der auf Seite 498 gegebenen Nomenklatur der 
Güterbewegungs-Statistik, nach der „Statistik des Deutschen 
Reiches“ unterschieden worden: 


1. Gusswaaren 1. Schmelzung . mit 28930 t 
2. R : 4 3 5 670.277 
3. Cementstahl zum Verkauf SSL NR 235 , 
4. fertige Schweisseisenfabrikate zum Verkauf. „ 124269 „ 
5. “ Flusseisenfabrikate zum Verkauf . . „ 947 622 „ 


ergibt eine Gesammtmenge von 2889763 t 


Die neuere Entwickelung des 


Die bedeutenden Schwierigkeiten, welche bei der Aus- 
führung des Panamakanals hervorgetreten sind, haben zu 
mancherlei Abweichungen von dem ursprünglichen Plane und 
ebenso zu den widersprechendsten Urtheilen über den schliess- 
lichen Erfolg geführt, weshalb wir unseren Lesern die neuere 
Entwickelung des bedeutsamen Unternehmens nacl, zuver- 
lässigen Nachrichten unterbreiten wollen. 

Der den Busen von Panama mit der Bucht von Limon 
und dadurch den Atlantischen mit dem Stillen Ozean verbin- 
dende 72 km lange Panamakanal war ursprünglich als offene 
Verbindung beider Meere mit einem Querschnitt von 22 m 
Sohlenbreite, 9 m. Wassertiefe und einfacher Anlage der 

. Böschungen beabsichtigt, In der Mitte des Kanals sollte eine 
5 km lange Ausweichstelle geschaffen und an der Mündung im 
Busen von Panama sollten wegen der bis zu 6,49 m betragenden 
Fluthschwankungen drei Schifftsschleusen mit Fluththoren 
errichtet werden. Behufs Zurückhaltung der Hochwassermenge 
des dem Stillen Ozean zufliessenden Chagresflusses, welcher ın 
44 km Länge nach erfolgter Berichtigung seines Laufes das 
Kanalbett bilden soll, war bei Gamboa eine Thalsperre 
zur Aufnahme von 600000000 cbm Wasser in dem Entwurf vor- 
gesehen, von welcher 400 cbm in der Sekunde dem Kanal zum 
Abfluss zugewiesen 'werlen sollten. Grossartige Hafenanlagen 

 iaPanama und Colon, einer Stadt auf der gleichnamigen 


Insel in der Bucht von Limon, bilden in dem ersten Plan 
die Ausgangspunkte für den Kanal. 

Die ungeahnte Höhe der bei der Ausführung sich erge- 
benden Kosten und der langsamere Fortschritt der Arbeiten 
nöthigten zu Erwägungen, in welcher Weise die Eröffnung des 
‚Kanals beschleunigt werden könnte, um gegenüber den be- 
deutenden Bauzinsen Einnahmen zu erzielen. 

Aus diesen Gründen ist die Ausführung des ganzen Ka- 
A erst: nach und nach beabsichtigt, die Ausweich- 
stelle wird fortgelassen, die Seeschleuse bei Panama rast 
. nicht zur Ausführung, vielmehr soll die anschliessende Kanal- 


Panamakanal-Unternehmens. 


strecke nur eine grössere Tiefe erhalten, indem von der Fluth- 
strömung alsdann keine Nachtheile für die Schifffahrt be- 
fürchtet werden. Die Hafenanlagen in Panama und Colon 
werden auf das Nothwendigste beschränkt, auch die Thalsperre 
in Gamboa soll fortfallen und Deichanlagen sollen ein Hoch- 
wasserbett gestalten helfen; jedoch sind die Absichten hier- 
über noch wenig klar ausgedrückt. Die bedeutendste Aende- 
rung besteht aber in dem Entschluss, auf der 16 km langen 
Gebirgsstrecke an Stelle des 101 m tiefen Einschnitts vorläufig 
eine Schleusentreppe von etwa 338 m Höhe mit 8 Schleusen an- 
zulegen, wodurch die noch auszuführenden Erdarbeiten ganz 
erheblich vermindert werden. Um den Kanal mit der Zeit 
schleusenfrei machen zu können, sollen die Schleusen zu beiden 
Seiten der Scheitelhaltung paarweise mit ihren Drempeln in 
gleiche Höhe gelegt werden und von denselben die Sohle sanft 
ansteigen. Der technische Ausschuss hat sich dahin ausge- 
sprochen, dass es ohne Betriebsstörung möglich sein wird, 
mittelst Baggerung den Boden zu vertiefen, durch Abbruch der 
Schleusen die Scheitelhaltung zu verlängern und somit schliess- 
lich einen schleusenfreien Kanal zu gewinnen. 

Mit diesen Abänderungen hofft Lessep den 
Kanal am 30. Juni 1890 dem Verkehr übergeben 
zu können. 

Diese Zuversicht auf einen baldigen Erfolg wird sonst 
nur von wenigen getheilt, weshalb wir aus den uns in steno- 
graphischem Bericht über den Gegenstand vorliegenden Ver- 
handlungen der gesetzgebenden Körperschaften Frankreichs 
einige Mittheilungen bringen wollen, welche die Verhältnisse 
von verschiedener Seite beleuchten. | 

Die Beschaffung der Geldmittel machte anfangs keine 
Schwierigkeiten, die erste Anleihe bei Gründung der Panama- 
kanal-Gesellschaft wurde um das Doppelte vorwiegend von den 
Besitzern von Suezkanalaktien, deren Stand bei einem Nenn- 
werth von 500 Frcs. sich auf 2000 bis 2100 dauernd behauptet, 
überzeichnet. Die weiteren Anleihen, welche sämmtlich ‚mit 
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5 pCt. während der Bauzeit zu verzinsen sind, gingen wegen 
des langsamen Baufortganges und der vielfachen ungünstigen 
Nachrichten über den Kanalbau weniger glatt vor sich, so 
dass Lesseps im Jahre 1886, nachdem im ganzen 634 000 000 Fres. 
beschafft waren, die Regierung um Genehmigung einer Anleihe 
in Höhe von 600000000 Fres. mit Ausgabe von Prämienloosen 
ersuchte, um mit letzterem Mittel, wobei jährlich eine be- 
stimmte Anzahl Aktien, deren Nennwerth 500 Fres. betragen 
sollte, mit 1000 Fres. zur Auszahlung gelangt, eine regere Be- 
theiligung zu erzielen. y 

Das für diesen Zweck erforderliche Gesetz wurde seitens 
der Regierung auch der Kammer der Abgeordneten unterbreitet, 
im Laufe der Verhandlungen aber zurückgezogen, und zwar 
nach Lesseps Angabe auf seinen Wunsch wegen der langsamen 
Behandlung des Gesetzentwurfes, wahrscheinlich aber, weil 
Lesseps der Regierung den geforderten Einblick in die Ver- 
hältnisse des Unternehmens nur in ungenügender Weise ge- 
währt hat. Die nunmehr versuchte 500 Millionen-Anleihe brachte 
nur 200 Millionen in die Kasse. Von einer Anzahl Abgeord- 
neter ist darauf in diesem Jahre ein Gesetzentwurf, welcher 
für die Panamakanal-Gesellschaft die Ermächtigung zu einer 
600 Millionen-Anleihe mit Loosantheilen bezweckt, eingebracht, 
und auf den Bericht des betreffenden Ausschusses ist nach leb- 
haftem Meinungsaustausch unterm 26. März d. J. die Berathung 
des Entwurfes beschlossen worden, Dieser Ausschuss glaubte 
sich darauf beschränken zu sollen, die verschiedenen Ansichten, 
wie nachstehend näher ausgeführt ist, neben einander zu stellen, 
ohne die Sache von Grund auf zu prüfen. 

Die Gegner des Entwurfes sahen danach in der gesetz- 
lichen Parteinahme für ein Privatunternehmen überhaupt, so- 
wie in den im vorliegenden Falle hervorgetretenen Schwierig- 
keiten in der Ausführung, der Unsicherheit des Erfolges und 
in der ausserordentlichen Höhe des Kapitals eine Gefahr für 
den Staat, sowohl in geldwirthschaftlicher Hinsicht, wie in der 
Möglichkeit diplomatischer Verwickelungen. Befürwortet wurde 
der Gesetzentwurf dagegen von denen, welche von dem bedeut- 
samen Werke eine Umwälzung der Handelsbeziehungen zu 
Gunsten des Französischen Einflusses erwarteten und in einem 
Nichterfolg des Kanalunternehmens einen Schlag für die natio- 
nale Politik befürchteten — zumal etwa 400000 Französische 
Familien an dem Gelingen, sei es durch den Besitz von Aktien, 
sei es durch eigene Arbeiten, entscheidend betheiligt sind — der 
um so mehr vermieden werden müsse, als die Durchführung 
des Unternehmens zweifellos erscheine, aber, bei fehlender 
Unterstützung der jetzigen Gesellschaft fremde Nationen die 
Vortheile geniessen würden. 


Eine dritte Gruppe von Abgeordneten hielt die gegebenen 
Unterlagen zur Beurtheilung der Verhältnisse für unzureichend 
und hat sich deshalb zu dem Vorschlage ablehnend verhalten. 


Bei der am 24. April d. J. ertolgten Plenarberathung des 
Gesetzentwurfes standen die Ansichten sich in ähnlicher Weise 
wie in dem Ausschusse gegenüber. 


Von den Gegnern der Vorlage sind aber eigentlich allein 
Thatsachen vorgebracht worden, während die Verfechter der- 
selben sich in allgemeinen Behauptungen ergangen haben. Nach- 
dem bedeutende Ingenieure das Werk als gut und durchführbar 
bezeichnet hätten, so äusserten sich etwa die letzteren, könne 
die Kammer dem nicht widersprechen, allerdings auch keine 
Verantwortung übernehmen. ER Anlage des Schleusen- 
kanals sei die Fertigstellung des Unternehmens infolge Herab- 
minderung der noch auszuführenden Erdarbeiten von 100 000 000 
auf 34 000 000 cbm wesentlich näher gerückt; die abgeschlossenen 
Verträge seien klar und bestimmt abgefasst und an einen geld- 
wirthschaftlichen Erfolge sei nicht zu zweifeln, da ein Verkehr 
von 7500000 t bestimmt zu erwarten sei. Die Betheiligung 
Frankreichs an dem Werke sei eine ganz ausserordentliche, von 
1206 609 Aktien befänden sich 994508 in den Händen von Fran- 
zosen; das Werk sei also ein vorwiegend nationales, zugleich 
ein Werk der Civilisation und Humanität und dürfe daher nicht 


verlassen werden. Der Suezkanal sei unter dem Kaiserreich 


begonnen und beendet worden, die Republik müsse einen Stolz’ 


darin sehen, das unter ihrer Herrschaft begonnene Panama- 


kanal-Unternehmen ebenfalls zu erfolgreichem Ende zu führen. 


Die Gegner der Vorlage haben wenigstens den Versuch 
gemacht, in das Wesen des ganzen Unternehmens einzudringen 
und ihre ablehnende Entscheidung durch Zahlen zu begründen. 
Wir heben aus diesen Auslassungen folgendes hervor: Das 
nach Durchführung der beabsichtigten Anleihe 1500 000 000 
Francs betragende Anlagekapital wird wegen einzelner schwer 
wiegender technischer Bedenken kaum zur Ausführung der in 
erster Linie erstrebten Anlagen ausreichen; es werden daher 
die durch die Verkehrsabgaben zu deckenden Zinsen um so 
weniger die angenommene Höhe erreichen, als die Abgabe von 
15 Fres. für jede Tonne zu hoch erscheint und ebenso für den 
Gesammtverkehr eine jährliche Steigerung um 5 pCt. voraus- 
gesetzt ist, während dieselbe bei dem Suezkanal nur 1!/, bis 
2 pCt. bisher betragen hat. Der grosse Vortheil eines schleusen- 


freien Kanals ist ferner vorläufig AUBRESDED, so dass es nicht 
möglich sein wird, den angenommenen Verkehr zu bewältigen. 

Lesseps nimmt zwar an Zeitverlust für jede Schleusung 
59 Minuten und zwar 


an Zeitverlust für Warten . 10 Minuten, 
9 


für die Dauer der Einfahrt. ee x 
'„ das Schliessen der Thore. ..... 38 5 
„ die Füllung der Schleuse. .....31 er 
„das Oeffnen der Thore...) 1.7, neuen “ 
„. die Dauer 'der Ausfahrt. .7. 77 227229 5 
„ weiteren Zeitverlust . . . ... 10 * 


also im ganzen 59 Minuten 

an und hält somit bei ununterbrochenem Betriebe eine Durch- 
führung des Verkehrs für möglich; dem wird aber entgegen- 
gehalten, dass auf unvorhergesehene Fälle keine Rücksicht ge- 
nommen ist, dass Nachtfahrten nicht erprobt sind, beispiels- 
weise auf dem Suezkanal bisher von 3000 Schiffen kaum 40 
eine Nachtfahrt gewagt haben, und dass für die Schiffe ein 
mittlerer hoher Tonnengehalt angenommen ist. Vorläufig ver- 
mitteln aber nur Schiffe verschiedenster Grösse den Verkehr, 
welcher dem Panamakanal zufallen wird. Es bedarf also noch 
der Schaffung einer besonderen Handelsflotte, wie dieselbe auf 
dem Suezkanal besteht, aber lange Jahre zur Entwickelung ge- 
braucht hat. 

Auch die Erfüllung der Unternehmerver- 
träge wird stark angezweifelt.e Bei jeder neuen Anleihe ist 
ein Vertrag vorgelegt worden, aus welchem die sichere Fertig- 
stellung des Kanals hervorgehen sollte; siebenmal ist aber der 
Vollendungstermin schon abgeändert worden. Die Unternehmer 
Hersent und Couvreux sind nach dem Gelingen einer 
Anleihe von dem Unternehmen zurückgetreten und haben über- 
dies 1 200 000 Fres. Abstandsgeld erhalten; eineHolländische 
Gesellschaft, welche sich zur Förderung von monatlich 
1000 000 cbm Boden verpflichtete, hat nicht mehr als 50 000 cbm 

eleistet. Nunmehr liegen die Arbeiten in den Händen des 
ngenieurs Eiffel, welcher durch den Bau des grossen 

Thurmes für die nächstjährige Pariser Weltausstellung beson 
ders bekannt geworden ist. Nach dem eine Leistung von 
125 000000 Frcs. umfassenden Vertrage hat Eiffel nur eine 
Sicherheit in Höhe von 1000000 Fres. zu stellen, und zwar sind 
14 Tage nach dem Vertragsabschluss 200000 Fres. baar zu 
zahlen und 800 000 F'res. in nicht begebbaren Wechseln zu hinter- 
legen, von denen 

300 000 Fres. am 1. Oktober 1888, 

300000 „ „ 1. Januar 1889, 

200000 5 „1. März 1889 
einzulösen sind. Dagegen erhält Eiffel sofort 200 000 Fres. und 
nach 35 Tagen wiederum 200000 Fres., in den folgenden 3 Mo- 
naten 1100000 Fres. und so fort in kurzer Zeit 4000000 Frcs. 
Wird aber der Bau am 30. Juni 1890 nicht vollendet, so erleidet 
die Gesellschaft einen jährlichen Ausfall an Einnahmen von 
10 000 000 Fres., während Eiffel nur eine Verzugsstrafe von 
100 000 Fres. jährlich zu zahlen hat. Man erblickt daher in dem 
Vertrage mehr ein Aushängeschild für die Anleihe, als eine 
wirkliche Förderung des Unternehmens. 

Die Nothwendigkeit der Unterstützung der Sache als 
einer nationalen wollen die Gegner auch nicht zulassen. Ein 
Französisches Werk wird das Unternehmen bleiben, ob dasselbe 
gelingt oder nicht; anders steht es aber um die zu erwartenden 
Vortheile. Auf dem Suezkanal waren 1887 unter 557 Schiffen 
> BeBil Englischer und nur 19 Schiffe Französischer Her- 

unft, 
wenige Französische Schiffe verkehren, und der neue Verkehrs- 
weg wird eher dem Französischen Handel durch Hebung des 
fremden Wettbewerbes schaden. Ferner erscheint es zweifel- 


Ebenso werden vielleicht auf dem Panamakanal nur 


haft, ob der Kanal im Besitze Frankreichs bleiben wird, und es 


entsteht alsdann die Gefahr, dass die Regierung nach Annahme 
des Gesetzes, falls die Aktien in den Besitz einer fremden 
Nation gelangen, nicht blos moralisch, sondern wirklich für 
eınen etwaigen Ausfall an Zinsen verantwortlich gemacht 
werden könnte, 

Zu diesen beachtenswerthen Einwendungen der Gegner- 
schaft wurde noch mit Nachdruck hervorgehoben, dass ein 
Privatunternehmen sich selbst überlassen bleiben müsse, zumal 


‚meistens Leute ihre Ersparnisse in dem Unternehmen nieder- 


gelegt haben, welche in dem Streben nach Gewinn für jede 
Belehrung unzugänglich und durch trübe Erfahrungen nicht 
klug zu machen sind. 


Bei der Abstimmung ist der Gesetzentwurf mit 


234 gegen 1%8 Stimmen mit einem wesentlichen 
Zusatz, welcher die Verantwortlichkeit der 


{ 
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Regierung beseitigt, in folgender Fassungan- 


genommen worden: 
Art. 1. DiePanamakanal-Gesellschaft ist zur Ausgabe von Aktien 


mit Loosantheillen bis zum Höchstbetrage von 
600 000. 000 Fres. unter folgenden Bedingungen be- 
rechtigt: Lall 


1. Die Aktien sind zu verzinsen, und zwar darf der 
jährliche Zinsfuss nicht weniger als 3 pCt. des ge- 
nannten Kapitals betragen. 

2. Die jährliche Gesammtsumme der ausgeloosten Ge- 

winne darf unter keinen Umständen 1 pCt. des Ka- 

itals überschreiten. 

er. Nennwerth der auszugebenden Aktien ist nicht 

unter 300 Fres. anzunehmen; irgend welche Theilung 

ist verboten. 

4. Die Rückzahlung dieser Rente in spätestens neun 
und neunzig Jahren, sowie die Bezahlung der Lons- 
gewinne wird durch eine ausreichende Hinterlegungs- 
summe in Staatspapieren oder ähnlichen Werth- 
parieren gewährleistet. Um dieser Verpflichtung 
genügen zu können, ist die Panamakanal-Gesellschatt 
berechtigt, die Anleihe unter den obigen Bedin- 
gungen bis zu 20 pCt. der Hauptsumme zu er- 
weitern. 

Für den Fall, dass die Gesellschaft die früheren An- 

leihen oder einen Theil derselben umändern will, sollen 

die Bestimmungen des Art. 1 auf die vermittelst der 

Umänderung geschaffenen neuen Aktien Anwendung 

finden können. 

Alle zur Fertigstellung der Arbeiten erforderlichen Ge- 

räthe und Materialien sollen ausschliesslich innerhalb 

der Französischen Industrie zur Vergebung gelangen. 

Alle Rohstoffe sollen Französischen ss sein, 
Sämmtliche für die Oeffentlichkeit bestimmten Anzeigen, 
Bekanntmachungen u. s. w. müssen in derselben Grösse 
der für den einzelnen Fall gewählten Lettern die Autf- 
schrift tragen: 

„Auf Grund der Vorschriften des Gesetzes vom 
2. Mai 1836 durch das Gesetz v.......... geneh- 
migte Anleihe, jedoch ohne Gewährleistung oder 
Verantwortlichkeit der Regierung.“ 

Die gleiche Aufschrift sollen die Anleihescheine 
tragen. \ 
Jede Uebertretung der‘ oben erwähnten Bestim- 

mungen hat die Aufhebung der Genehmigung durch ein- 
fachen Beschluss des Herrn Finanzministers zur Folge. 

Durch Beifügung dieses Art. 4, welcher in dem Entwurfe 
nicht erhalten war, ist das Gesetz wesentlich brauchbarer ge- 
worden, wenngleich mancherlei Bedenken bezüglich der Durch- 
führung desselben bestehen bleiben. Die einseitigen Bestim- 
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Art. 2. 


Art. 3. 


Art 4. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


Nr. 2544 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Vereins-Lenkachsen (abgesandt am 13.d. Mıs.). 

Nr. 2632 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Generalver- 
sammlung des Vereins (abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 2660 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die diesjährige ordentliche Generalversamm- 
lung des Vereins (abgesandt am 12. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Tarifenquete und die Erstellung eines Ausnahmetarifes. 


Wie seiner Zeit berichtet wurde, ist in den gelegentlich 
der Budgetberathung im Oesterreichischen Abgeordnetenhause 
vorgebrachten Bemerkungen, dass so viele Anträge der Eisen- 
bahntarif-Enquete vom Jahre 1832 noch keine Erledigung ge- 
funden haben, besonders auf die Wichtigkeit und Nothwendig- 
keit der Einführung eines für alle Bahnen Oesterreich-Ungarns 
gültigen Ausnahmetarifes für Erze aller Art, Eisenschlacken, 
Walzenzenter, Brüch- und Bausteine, Schotter, Kalksteine und 


Schiefer, ferner für Düngkalk, Dünggips, Kalkabfälle, Mergel, 


Dünger und Kompost hingewiesen worden. Der Herr Handels- 
minister hob damals hervor, dass das Ministerium in dieser An- 
gelegenheit mit dem Ungarischen Kommunikationsministerium 
Verhandlungen gepflogen habe, jedoch ohne Erfolg. Auf er- 
neuerte diesbezügliche Vorstellung hat sich nun das Ungarische 
Kommunikationsministerium bereit erklärt, einen derartigen 
Ausnahmetarif für die Ungarischen Bahnen ebenfalls zu be- 
willigen und auch die Woaarenklassifikation dementsprechend 
abzuändern, bezüglich des Einheitssatzes aber ist kein Zu- 
geständniss gemacht worden. Hierin behält sich das Unga- 
rische Kommunikationsministerium vollständige Freiheit vor, 
so dass demnach der Antrag der Tarifenquete, dass auf allen 
'Oesterreichisch- Ungarischen Bahnen für obige Artikel ein 
gleicher Einheitssatz Gültigkeit haben soll, nicht durchgeführt 
werden kann. Das Oesterreichische Handelsministerium hat 
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mungen über die Beschaffung der Materialien können unter 
Umständen hemmend wirken, dieselben entsprechen aber sshr 
dem Französischen Charakter. War doch von einer Seite sogar 
der Zusatzantrag gestellt worden, dass die Materialien und Ge- 
räthe ausschliesslich auf Französischen Schiffen befördert wer- 
den sollten, wodurch die komische Zwischenfrage hervorgerufen 
wurde, ob die Kapitänsfrauen auf diesen Schiffen nur Fran- 
zösinnen sein dürften! 

Das vorstehendeGesetzistin unveränderter 
Fassung am 4 Junid. J. von dem Senat ange- 
nommen worden und wird voraussichtlich dazu beitragen, 
der Gesellschaft diejenigen Mittel zur Verfügung zu stellen, 
welche erforderlich sınd, um das Gelingen des ganzen Werkes 
in absehbarer Zeit ausser Zweifel zu stellen. 

Die Nachrichten über die bisher ausgeführten Arbeiten 
sind vielfach widersprechend; nach den einen sind auf allen 
Strecken schon erhebliche Erdmassen gefördert, nach anderen 
sind einzelne Strecken kaum in Angriff genommen. Berück- 
sichtigt man jedoch die Schwierigkeit und Langsamkeit der 
ersten Einrichtungen und die grosse Leistungsfähigkeit der that- 
sächlich vorhandenen Bagger- und sonstigen maschinellen An- 
lagen zum Lösen und Bewegen des Bodens, so können an Ort 
und Stelle gewonnene Wahrnehmungen nach wenigen Wochen 
ein wesentlich anderes Ergebniss haben. 

Besonders ungünstig scheint der ÄArbeitermangel 
zu sein, wofür die Ursache in den klimatischen Verhältnissen 
liegen dürfte. Wenn Lesseps hervorhebt, dass die Sterblichkeit 
in den Lazarethen der Arbeiter nur 5 pCt. beträgt, während 
bei den Kolonialtruppen 7 pCt. Sterbefälle zu verzeichnen sind, 
so ist diese Angabe lückenhatt, da wahrscheinlich vielfach 
Todesfälle der Arbeiter ausserhalb der Lazarethe vorkommen. 
Wichtiger erscheint aber eine Angabe über die Zahl der Er- 
krankungen, um hiernach die Leistungsfähigkeit der Arbeiter 
beurtheilen zu können; eine solche Angabe fehlt jedoch, wie 
überhaupt Lesseps jede Nachricht über das Unternehmen in 
rosigen Farben und geschickten Wendungen, welche stets einen 
Rückzug zulassen, bringt ‘und sich dadurch in jeder Hinsicht 
als geschickter Geschäftsmann zeigt. 

Für den Fernerstehenden ist dadurch der Ueberblick über 
alle Verhältnisse sehr erschwert; andererseits steht aber fest, 
dass mit Ernst und Umsicht die Fertigstellung des grossen 
Planes erstrebt wird — also qui vivra verra! — 

W.G. Becker, 
Königlicher Regierungsbaumeister. 


nun die Oesterreichischen Bahnverwaltungen aufgefordert, un- 
verzüglich Anstalten zu treffen, um die von der Eisenbahntarif- 
Enquete proponirten Ausnahmetarif - Einheitssätze in Oester- 
reich einzuführen. Diese Einheitssätze sind 0,22 kr. für Ent- 
fernungen von 1 bis 75 km, 0,12 kr. für Entfernungen von 76 
bis 150 km, 0,10 kr. für Entfernungen von 151 bis 300 km und 
0,08 kr. für Entfernungen über 300 km. 


Publikation mehrerer Frachtbegünstigungen. 


Seitens einer Bahnverwaltung wurden zwei neben ein- 
ander laufende Frachtbegünstigungen in der Weise publizirt, 
dass einerseits Sendungen von gewissen Stationen in ein sti- 
pulirtes Minimalgquantum wohl eingerechnet, aber nicht bonifi- 
zirt werden, dagegen andererseits für diese letzteren Sendungen 
eine besondere Refaktie ausbezahlt wird. Da ein derartiger 
Vorgang leicht zu Irreführungen des verfrachtenden Publikums 
Veranlassung geben, beziehungsweise auch eine für die spe- 
ziellen Verhältnisse einzelner Verfrachter berechnete Begünsti- 
gung gedeutet werden könnte und dies der bestehenden Refaktie- 
verordnung entschieden zuwiderlaufen würde, so hat sich, wie 
das „V. Bl. f. E. u. Sch.“ berichtet, die Generalinspektion der 
Oesterreichischen Eisenbahnen veranlasst gesehen, die betref- 
fende Bahnverwaltung auf die Unzukömmlichkeit solcher Publi- 
kationen aufmerksım zu machen und gedachte Verwaltung 
gleichzeitig aufgefordert, derlei Kombinationen von Tarit- 
ermässigungen in Hinkunft womöglich zu vermeiden. 


Berechnung der Lieferfristen in Verbandverkehren. 

Anlässlich eines speziellen Falles hat die Generalinspek- 
tion der Oesterreichischen Eisenbahnen entschieden, dass, in 
sinngemässer Auslegung der Bestimmung unter Punkt 2 des 
an die Oesterreichischen Eisenbahnverwaltungen gerichteten 
Handelsministerial-Erlasses vom 31. August 1837, für die Be- 
rechnung der Lieferfristen in Relationen, in welchen zwei oder 
mehrere Tarifrouten in Frage kommen, stets die Distanzen 
jener Tarifroute massgebend sein sollen, auf welcher sich die 
kürzeste Lieferfrist ergibt. 


Einführung der Lokalbahnen in das Budapester Stadtgebiet. 


Der Kommunikationsminister hat der Stadtvertretung und 
der Pferdebahnverwaltung in Budapest den Auftrag ertheilt, 
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für die Verbindung der folgenden nach Budapest führenden 
drei Lokalbahnen und zwar von Soroksär, Czinkola und St, 
Andreas mit der Budapester Ptrerdebahn die nöthigen Vorkeh- 
rungen so zu treften, dass die genannten Lokalbahnen an diese 
Pferdebahn unmittelbar anschliessen sollen. Die betreffenden 
technischen Pläne und Verkehrsentwürfe sind dem Minister 
vorzulegen, worauf die weiteren Verhandlungen hierüber und 
Probezüge eingeleitet werden sollen. 


Beförderung von Hunden auf den Eisenbahnen. 

Diesbezüglich hat der Wiener Thierschutzverein dem 
Handelsministerium wiederholt Vorstellungen und Vorschläge 
wegen der verbesserten Beförderungsart unterbreitet, welche 
jedoch wegen ihrer Undurchführbarkeit zurückgewiesen werden 
mussten. Nun hat dieser Verein den vom genannten Ministe- 
rium der Direktorenkonferenz zur beliebigen Berücksichtigung 
zugewiesenen Vorschlag gemacht: den Transport von Hunden 
statt in den bis jetzt bestehenden Hundekottern in eisernen 
Käfigen stattfinden zu lassen, welche an den Stirnseiten der 
Gepäckwagen entweder feststehend oder beweglich anzubringen 
wären. 


Verkauf von Privatkursbüchern in den Eisenbahnstationen. 

Auf Grund der Verordnung des Handeisministeriums vom 
4. Juni d. J., wonach nur revidirte Kursbücher, Reiseanzeigen 
u.s. w. der Privatunternehmer auf den Stationen verkauft 
werden dürfen, für deren Richtigkeit die betreffende Bahnver- 
waltung die Haftung übernimmt, 
Direktorenkonferenz unter der Voraussetzung, dass es jeder Bahn- 
verwaltung freisteht, auch revidirte Kursbücher vom Verkaute 
in ihren Stationen auszuschliessen, rücksichtlich der Revision 
solcher Bücher und der Entschädigung hierfür folgendes be- 
schlossen: „Dem Privatunternehmer bleibt es anheimgestellt, 
sich behufs Revision seines Kursbuches an eine beliebige Bahn- 
verwaltung zu wenden, welche dann entweder selbst die Re- 
vision aller Fahrpläne besorgt, oder aber nur die Fahrpläne 
der eigenen Linien revidirt, während jene der fremden Linien 
den entsprechenden Bahnverwaltungen entweder von der die 
Revision übernehmenden Verwaltung oder aber vom Unter- 
nehmer selbst behufs Revision übersendet werden sollen. Da 
jedoch bezüglich der Entschädigungsfrage eine allgemeine 
Norm nicht aufgestellt werden kann, sondern dieselbe dem 
speziellen Uebereinkommen zwischen Unternehmer und jeder 
einzelnen revidirenden Bahnverwaltung überlassen bleiben 
muss, so empfiehlt es sich in jenen Fällen, wo nicht eine Bahn- 
verwaltung die Revision sämmtlicher im Kursbuche enthal- 
tenen Fahrpläne besorgt, dass sich der Unternehmer gleich 
an alle betheiligten Bahnverwaltungen behufs der Theilrevision 
selbst wende und die revidirten, mit den betreffenden Ver- 
merken versehenen Fahrpläne jener Bahnverwaltung übergibt, 
bei welcher die Gesammtrevision angemeldet wurde und welche 
dann den Revisionsvermerk auf dem Titelblatte des Kurs- 
buches anzubringen hat. 


Verschlussleine der Schutzdeeken im internationalen Verkehr. 

Gemäss dem Artikel I des Schlussprotokolles der II. inter- 
nationalen Konferenz zu Bern, betreffend die Zolleinrichtung 
der Eisenbahnwagen, hat das technische Komitee der Oester- 
reichischen und Ungarischen Eisenbahnverwaltungen ein- 
stimmig beschlossen, die von der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion in Breslau hierfür gewählte Konstruktionsart zu empfehlen. 
Danach besteht die 100 mm lange Metallspitze aus einer Blech- 
hülse mit eingeschlagenem Firmazeichen, welche an das Leinen- 
ende angepresst und mit 2 Nieten verbunden ist. Die 90 mm 
von der Spitze entfernte Oese ist von Leder, welches um die 
Oeffnung in der Leine aufgenäht ist. Die Oese lässt sich bis 
auf 65 mm innere Weite zusammendrücken, was den Vortheil 
hat, dass dieselbe leichter durch die Ringe der Wagen und 
die Löcher der Wagendecke durchgezosen werden kann. Die 
Bestimmung der Länge dieser Leine bleibt jeder Bahnverwal- 
tung nach deren Bedürfniss überlassen. 


Kohlentransporte für den Herbstbedarf. 

Die Böhmischen Bahnen sind zur Vermeidung des mit 
Beginn der Rübenzufuhr zu erwartenden Waggonmangels an 
die verschiedenen Bergbau-Unternehmungen mit dem Verlangen 
herangetreten, ihre Kommittenten, speziell die Zuckerfabriken 
aufzufordern, wenigstens einen Theil des Herbstbedarfes schon 
im Juli und August zu beziehen und sich so vor den l’olgen 
etwaiger Verkehrsschwierigkeiten, die angesichts der zu er- 
wartenden grösseren Zuckercampagne voraussichtlich in er- 
höhtem Masse eintreten könnten, zu schützen. 


Güterbeförderung nach Macedonien und Albanien. 

Die Direktion der Ungarischen Staatsbahnen macht nach- 
folgendes amtlich bekannt: Infolge der am 19. Mai d. J. statt- 
gehabten Eröffnung der Verbindungslinie Vranja-Uesküb bietet 
sich eine neue Transportroute für den Verkehr mit dem Westen 
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der Europäischen Türkei, namentlich mit Albanien und Mace- 
donien, welche Route geeignet erscheint, das Eingreifen des 
Ungarischen Handels ın den Verkehr der genannten Gebiete 
zu befördern. Bis zur Einführung direkter Tarife für diesen 
Verkehr wird der Gütertransport mit dem Innern Serbiens und 
der Türkei vorläufig auf Grund der internen Tarife der einzelnen 
Bahnen, bezw. auf Grund des Oesterreichisch-Ungarisch-Ser- 
bischen Verbandtarifes bis Belgrad, abgewickelt werden. 
Waarentransporte können demnach nach und von allen für den 
Güterverkehr eingerichteten Stationen der Linie Belgrad-Nisch- 
Vranja-Uesküb-Salonichi (bezw. Mitrowitz) mit direkten Fracht- 
briefen, welche jedoch auch in Serbischer Sprache gedruckt 
sein müssen, aufgegeben werden. Die Frachtberechnung erfolgt 
bis, bezw. von Belgrad transito auf Grund des Oesterreichisch- 
Ungarisch-Serbischen Verbandtarifes vom 1. Februar 1888, hin- 
sichtlich des Durchlaufes über die Serbische Staatsbahn sowie 
über die Linie Vranja- (Grenze) Uesküb und Uesküb-Salonichi 
(bezw. Mitrowitz) auf Grund der Lokaltarife der genannten 
Bahnen. Der seitens des Ungarischen Aufgebers ausgestellte 
Frachtbrief wird in der hinter Vranja gelegenen Serbisch-Tür- 
kischen Grenzstation Ristovatz-Zibertse durch einen neuen, auf 
den Türkischen Bahnen sültigen Frachtbrief ausgetauscht. 
Letzterem wird der ÖOriginalfrachtbrief beigeschlossen. Die 
Ausstellung des neuen Frachtbriefes sowie die Vorführung der 
zollpflichtigen Güter an die Türkische Zollbehörde wird durch 
die Organe der Türkischen Eisenbahnen vorgenommen, weshalb 
zu diesem Zwecke die Inanspruchnahme eines vermittelnden 
Spediteurs nicht erforderlich ist. Mit Rücksicht auf die bei 
den Türkischen Bahnen und Zollbehörden obwaltenden Sprach- 
verhältnisse ist. der textuelle Theil der Frachtbriefe (Inhalts- 
deklaration u. s. w.) auch in Französischer Sprache auszustellen. 
Auskünfte über die auf den serbischen und Türkischen Bahnen 
zur Einhebung gelangenden Frachtsätze werden im Tarifbüreau 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen ertheilt. 


Eisenbahn-Vorkonzession in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat dem Kaiserlichen Rathe 
Heinrich Mattoni und Konsorten die Bewilligung zur Vornahme 
technischer Vorarbeiten für eine normalspurige Lokalbahn von 
Karlsbad im Anschlusse an die Linie Marienbad-Karlsbad 
längs dem Egerflusse nach Giesshübel-Puchstein auf 
die Dauer von 6 Monaten ertheilt. 


Generalversammlung der Matraer Lokalbahn am 26. v. Mts. 

Dem Rechenschaftsberichte zufolge ist diese Bahn am 
30. Juli 1887 dem Verkehr übergeben worden. Ueber die Betriebs- 
einnahmen konnte noch nicht berichtet werden, weil der Betrieb 
von der Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
geführt wird, von welcher vertragsmässig hierüber erst nach 
Ablauf von 4 Monaten nach dem Gegenstandsmonate die Ab- 
rechnung gepflogen und der Geldbetrag erlegt wird. Es werden 
daher die Tinnabmen für 1887 denen des laufenden Jahres zu- 
geschlagen werden. Das Baukonto kann wegen einzelner Nach- 
arbeiten noch nicht geschlossen werden. 


Generalversammlung der Vereinigten Arad-Csanader Eisenbahn 
am 28. v. Mts. 

Laut Rechenschaftsbericht für 1887 beträgt der Rein- 
gewinn 451 977,61 fl. welcher gemäss dem von der Versammlung 
angenommenen Antrage der Direktion wie folgt verwendet wird: 
168000 fl. als 6 pCt. Dividende der 28000 Stück emittirten 
Prioritätsaktien; 29800 fl. als 1/; pCt. Superdividende für diese 
Prioritäts- und die weiter emittirten 31 600 Stück Stammaktien; 
1200 f. als Honorar des Revisionsausschusses; 23419,40 fl. als 
statutarische Entlohnung der Direktionsmitglieder; 14 051,64 fl. 
für den Reservefonds für unvorhergesehene Ausgaben ; 20 822,32 1. 
dem Reservefonds für Erneuerungen und Ergänzungen der Bahn; 
endlich der Rest von 4384,25 fl. als Uebertrag auf neue Rech- 
nung für das laufende Jahr. Der letztere Fonds beträgt 75 000 fl. 


Generalversammlung der Csakathurn-Agramer Eisenbahn 
am 28. v. Mts. 
Der vorgelesene Jahresbericht für 1887 konstatirt, dass, 
nachdem die den Prioritätsaktien garantirte Minimaldividende 
von 10 fl. bezahlt und die ausgeloosten Prioritätsaktien eingelöst 
wurden, noch ein Gewinnüberschuss von 37020 fl. verbleibt. 
Aus diesem Betrage werden 33480 fl. zur Einlösung des am 
1. Juli d. J. fälligen Koupons der Stammaktien mit 2,70 fl. ver- 
wendet und der Rest von 3540 fl. auf neue Rechnung über- 
tragen. 


Generalversammlung der Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisen- 
bahn am 28. v. Mts. 

Zufolge des verlesenen Rechenschaftsberichts für 1887 
stellt sich das Betriebsergebniss wie folgt: die Reineinnahmen 
betragen 705 594,59 fl. (gegen 710 389,55 fl. im Vorjahre), die Aus- 
gaben 343 208,87 (849516,44) fl., daher der Betriebsüberschuss 
362 385,72 (860 873,11) fl, welcher sich durch Zinsen und ander- 
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weitige Einnahmen auf 368903,02 fi. erhöht. Die Verzinsung 
und Amortisirung der Prioritätsobligationen benöthigt 330 546 fl. 
Mit Hinzurechnung des Uebertrages vom Vorjahre stehen 
40°405 fl. zur Verfügung. Nach Abzug von 1917 fl. für den 
Reservefonds werden 39445 fl. zur Dividendenvertheilung von 
ı fl. für jede Aktie verwendet und der Rest von 959 fl. auf 


“neue Rechnung gestellt. 


Generalversammlung der Kremsierer Eisenbahn in Liquidation 
am 30. v. Mts. 


Nach dem für das Jahr 1837 vorgelegten Berichte be- 
zifferte sich der im abgelaufenen Jahre erzielte Betriebsüber- 
schuss auf 72300 fl., d. i. etwa 3 pCt. des 2412000. betragenden 
Aktienkapitals, reduzirt sich jedoch nach Abzug der Zinsen für 
den von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn & conto des Kauf- 
schillings erhaltenen Vorschuss von 1700000 fl. auf 8493 A. 
Unter Hinzurechnung des Gewinnvortrages aus dem Vorjahre 
ist ein Betrag von 50514 fl. verfügbar, welcher auf neue Rech- 
nung vorgetragen wird. 


BE ern talung der Eisenbahn Wittmannsdorf 
(Leobersdorf)-Ebenfurt am 30. v. Mts. 


Nach dem für 1887 erstatteten Geschäftsberichte waren 
die Betriebsresultate des abgelaufenen Jahres ungünstiger als 
jene des Vorjahres, was darauf zurückgeführt wird, dass in- 
olge der dauernd ungünstigen Exportverhältnisse die Ein- 
nahmen hinter a der beiden vorangegangenen Jahre zurück- 
blieben und sich sohin der Betriebskoeffizient im abgelaufenen 
Jahre auch ungünstiger gestaltete. Die Gesammteinnahmen 
betrugen 74295 fl, die Ausgaben 45751 fl. (gegen 80466 A. Ein- 
nahmen und 44196 fl. Ausgaben im Jahre 1886). Die Betriebs- 
rechnung weist einen Ueberschuss von 27 847 fl. und zuzüglich 
der Zinseneingänge einen solchen von 29111 fl. aus. Die Aus- 
gaben (Pacht für die Lokalstrecke Ebenfurt - Landesgrenze, 
Steuern, Gebühren und Verwaltungsspesen) betragen 4699 Al., 
so dass ein Reingewinn von 24412fl. und zuzüglich des Gewinn- 
vortrages aus dem Vorjahre ein Betrag von 25429 fl. verfügbar 
bleibt. Zufolge der Anträge des Verwaltungsrathes wurde be- 
schlossen, von diesem Betriebsüberschusse dem Apmortisations- 
konto 1000 fl, dem Erneuerungs- und Reservekonto 1144 fl. zu- 
zuweisen, den am 1. Juli 1. J. fällig werdenden Aktienkoupon 
mit 4 fl. = 22880 fl. einzulösen und den Rest von 405 fl. auf 
neue Rechnung vorzutragen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Die politische Lage ist zwar unvergleichlich besser ge- 
worden indenletzten Wochen, aber die vollständigeVerständigung 
zwischen Oesterreich und Russland fehlt noch immer. Dieser 
Schatten hemmt noch die Koursentwickelung, welcher sich 
auch die Bahnen erfreuen würden, da die steigenden Einnahmen 
durchschnittlich günstigere Semestralausweise gegen das Vor- 
jahr bewirkt haben. Carl Ludwigbahn (211,50) hat neben dem 

etroleum auch den Eiertransport aus Russland gewonnen und 
zeigt beim Schluss des halben Jahres ein Plus von mehr als 
300000 fl. gegen 1887 auf; Nordwestbahn (164) und Elbethal 


- (183,75) profitiren durch den erhöhten Elbeverkehr; Südbahn 


(93,50) hat ein Semestralplus von über 800000 fl. Prag-Duxer 
Bahn (75) wird von Frankfurt gekauft, in seinem Gebiete soll 
man auf ein mächtiges Steinkohlenlager gestossen sein. Die 
Aktien der garantirten Ungarischen Eisenbahnen waren einem 
ziemlich scharfen Koursrückgange unterworfen. Insbesondere 
sind die Aktien der Ungarisch-Galizischen Eisenbahn um 6 fi. 
oder 3 pÜt., jene der Ungarischen Nordostbahn um 7 fl., die 
Aktien der Kaschau-Oderberger Bahn um 6 fl., die Aktien der 
Ungarischen Westbahn um 3 fl. gefallen. Die Ursache hiervon 
liegt in einer Differenz dieser Gesellschaft mit der Regierung 
über die Rückzahlung des Investitionsanlehens vom Jahre 1867, 
worüber wir noch berichten. 


Eröffnung der Dampfspurbahn Munkmarsch- 
Westerland auf der Insel Sylt. 


Nachdem die 42 km lange Bahnstrecke innerhalb der 
kurzen Zeit von etwa 7 Wochen soweit vollendet worden, dass 
mit dem Betriebe begonnen werden konnte, erschienen am 
7. Juli hierselbst die von der Regierung mit der landespoli- 
zeilichen Abnahme der Bahnlinie beauftragten Kommissarien. 
Die Besichtigung und Prüfung der Bahnstrecke erfolgte von 
Munkmarsch aus und ergab das erfreuliche Resultat, dass die 
Indienststellung sofort erfolgen konnte. 

Am nächsten Tage, den 8, Juli, sollte die Bahn unter 
entsprechenden Einweihungsfestlichkeiten dem Verkehr über- 
geben werden. — Eine stattliche Zahl von geladenen Gästen 
hatte sich eingefunden, um der Feier beizuwohnen. Die Bahn- 


linie war festlich geschmückt worden, Die Hochbauten, das | 
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Zugmaterial prangte indem auf unserer Insel so seltenen Laub- 
schmuck. An beiden Endpunkten der Strecke erhoben sich 
Triumphpforten, ausgestattet mit zahlreichen Wimpeln und 
Fahnen. Auch Westerland hatte es sich nicht nehmen lassen, 
ein festliches Gewand anzulegen. Ueberall sah man aut 
Häusern und an treistehenden Masten Flaggen lustig im Winde 
flattern. 

Um 1 Uhr Mittags hatten sich die in Westerland an- 
wesenden Festtheilnehmer im Kurhause versammelt, woselbst 
sie vom Besitzer der Bahn, Herrn Dr. Pollacsek, auf das 
Herzlichste empfangen und begrüsst wurden. 

Mittlerweile war zur Fahrt nach Munkmarsch ein Zug‘ 
bereitgestellt worden. Nachdem man in den elegant und zweck- 
mässig eingerichteten Personenwagen Platz genommen hatte, 
setzte sich die Maschine-unter den Klängen eines von der treff- 
lichen Kurkapelle gespielten flotten Marsches in Bewegung. 
In 12 Minuten war Munkmarsch erreicht, wo die von auswärts 
anlangenden Gäste erwartet wurden, welche der gegen 2 Uhr 
ankommende Dampfer bringen musste. Nachdem dieselben 
eingetroffen, wurde die Rückfahrt nach Westerland wieder an- 
getreten, wobei den sonstigen angekommenen Passagieren 
gleich Gelegenheit gegeben wurde, ebenfalls die Eisenbahn zu 
benutzen. 

Unter den Augen von zahlreich versammelten Zuschauern 
lief der Zug in den dicht beim Kurhause liegenden Bahnhof 
Westerland ein, wiederum mit schmetternden Fanfaren em- 
pfangen. Die Festgesellschaft setzte sich sodann, an der Spitze 
die Kurkapelle, durch die geschmückten Strassen des Orts nach 
dem zur Zeit gerade vollendeten neuen Warmbadehause in 
Bewegung, dessen allen modernen Ansprüchen Rechnung 
tragende innere Einrichtung besichtigt wurde. 

Um 4 Uhr war Festtafel in dem Hauptsaal des Kur- 
hauses, zu welcher sich die vielen Freunde und Gönner des ge- 
meinnützigen Werkes einfanden, welche fast alle dem Unter- 
nehmen der Spurbahn nahe gestanden oder selbst zur Vollen- 
dung beigetragen hatten. Den ersten Toast auf Se. Majestät 
Kaiser Wilhelm, den starken Schirmherrn der Wohl“ahrt und 
des Friedens, brachte Herr Regierungsrath v. Henning in 
zündenden Worten aus. Herr Landrath Hansen beglück- 
wünschte in warmer, herzlicher Weise das neue Unternehmen des 
Bahnbaues, worauf Direktor Pollacsek den Gefühlen seines 
Dankes für die ihm überall gewährte Unterstützung beredten 
Ausdruck verlieh und das Wohl der Königlichen Staatsregie- 
rung ausbrachte. Herr Geheimer Regierungsrath Göring 
toastete mit launigen Worten auf die Damen, worauf noch 
viele Trinksprüche, mit lebhafter Zustimmung aufgenommen, 
folgten. Während der HFesttafel brachte der Telegraph so 
manche Zeichen der Theilnahme von ausserhalb, so insbeson- 
dere die Glückwünsche des Herrn Ministers v. Maybach und 
des Herrn Staatssekretärs Dr. v. Stephan. Nach eingenom- 
menem Mahle fand sich die Festgesellschaft am Strande zu- 
sammen. Hier in Mitte des ungezwungenen, heiteren Bade- 
lebens, vor sich die brausenden und schäumenden Meereswogen, 
dazu das prächtigste Wetter, brachten die Festtheilnehimer 
noch längere Zeit in fröhlichem Verkehr zu. 


Aus der Schweiz. 


Ermässigung der Expeditonsgebühr für. Eilgüter. 

Der Bundesrath wird, wie die „Voss. Ztg.“ berichtet, die 
Schweizerischen Eisenbahngesellschaften einladen, im inneren 
Verkehr eine 20 pCt. Ermässigung der Expeditionsgebühr für 
Eilgüter eintreten zu lassen und solche überhaupt erst von 
40 km Transportlänge ab zu erheben. 


Gotthardbahn. 


Während des Betriebsjahres 1887 sind auf der Gotthard- 
bahn, insoweit die finanziellen Ergebnisse in Betracht kommen, 
1045567 (im Vorjahre 993980) Personen und 675998 (521 235) t 
Güter befördert. Die gesammte Betriebseinnahme betrug 
11 853 083 (10169 318) Fres., die Betriebsausgabe 5 527 944 (5 291 393) 
Frances, und das Verhältniss der letzteren zu ersteren 46,64 
(52,03) pCt. Im Jahre 1887 wurden 6860000 Fres. 5 pCt. Obliga- 
tionen zurückbezahlt und dagegen dem Konsortium zu dem 
vertragsmässigen Kourse von 90% pOt. 7600000 Fres, 4 pCt. 
Prioritäten des 100-Millionenanleihens vom 1. Januar 1884 
überliefert. Ende 1887 waren an 5 pCt. Obligationen noch 
23550000 Fres., an 4 pCt. Obligationen 67 500 000 Fres. im Um- 
lauf, so dass sich die gesammte Prioritätsschuld auf rund 
91000000 belief. Der Gesammtbetrag des Beihilfe- und Aktien- 
kapitals und der 5 pCt. und 4 pCt. Anleihen stellte sich Ende 
IT auf 244 040 000 ER Davon waren noch 9590 000 Fres. ver- 
'ügbar. 

e In dem Geschäftsberichte wird die bedeutende Zunahme 
der Gütertransporte als nicht ganz normal bezeichnet und theil- 
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weise auf die ursprünglich für den 1. Januar 1888 in Aussicht 
gestellte, später aber auf den 1. März 1888 verschobene Ein- 
führung des neuen Italienischen Zolltarifs zurückzuführen sein. 
Da derselbe theilweise wesentlich erhöhte Sätze erhalte, so 
seien im Berichtsjahre auch Waaren zur Beförderung gelangt, 
welche sonst erst im Jahre 1888 nach Italien eingeführt wor- 
den wären. 

Im einzelnen ist hierzu noch zu bemerken, dass im Güter- 
verkehr an Gewicht 25,10 pCt. auf Metallprodukte, 22,19 pCt. auf 
Lebens- und Genussmittel und 20,05 pCt. auf Brennmaterial ent- 

„fielen. Jede Tonne wurde durchschnittlich 158,29 km gegen 
157,6 im Jahre 1886 transportirt. Aus der Schweiz sind nur 
1838t, auf der Route Deutschland-, Holland- und Belgien-Italien 
dagegen 80808 t mehr nach Italien gegangen; auch der Verkehr 
von Süden nach Norden war lebhafter. Die Einnahmen für 
Gütertransport sind auf das Kilometer von 22012 auf 27071 
Francs oder um 23,04 pCt. gestiegen, dagegen auf das Tonnen- 
kilometer von 7,12 auf 6,73 Ots. zurückgegangen. 

Für die auf Schweizerisches Gebiet fallende Theilstrecke 
der projektirten Linie Mendrisio-Saronno, durch welche 
die Verbindung der Gotthardbahn mit Italien um etwa 11 km 
abgekürzt und wesentlich verbessert wird, hat die Verwaltung 
am 10. Februar 1883 das Konzessionsgesuch eingereicht. Die 
Kosten der Theilstrecke werden auf 1000000 Fres. veranschlagt. 
In dem Konzessionsgesuch ist ausdrücklich bemerkt, dass die 
Vollendung der Bahn auf den Zeitpunkt der Inbetriebsetzung 
der Italienischen Strecke festzusetzen wäre und die Schweize- 


rische Konzession hinfällig würde, falls die Italienische An- 


schlusslinie nicht zu Stande kommen sollte. Betreffs letzterer 
wird bemerkt, dass die dieserhalb zwischen der Stadt Mailand 
und der Italienischen Regierung geführten Verhandlungen eine 
baldige befriedigende Lösung in Aussicht stellen. 

Der dem Geschäftsberichte beigefügte Bericht des Revi- 
sionsausschusses hebt hervor, dass den mit 1683769 Fres. aus- 
gewiesenen Mehreinnahmen nur 236550 Kres. Mehrausgaben 
gegenüberstehen, d. i. etwa 14 pCt der Mehreinnahmen, wobei 
daran zu erinnern Sei, dass die Ausgaben, auf die Betriebs- 
leistungen zurückgeführt, abgenommen haben. Eine Ausnahme 
bilden allerdings die Ausgaben des Fahrdienstes, insbeson- 
dere für Brennmaterial, indem sich der Verbrauch an Brenn- 
material für das Lokomotivkilometer von 11,44 kg auf 12,23 kg 
und für das Wagenachskilometer von 0,515 kg auf 0,529 kg er- 
höht hat. 
verschiedener Posten im Gesammtbetrage von 85743 Fres. Auch 
wenn dasselbe dieses Begehren aufrecht halte, dürfe der auf 
neue Rechnung zu übertragende Gewinnsaldo von 472556 Fres. 
auch derartigen Eventualitäten gegenüber als ausserordent- 
lich gross bezeichnet werden, weshalb die Vorschläge 
der Verwaltung hinsichtlich der Gewinnvertheilung nicht zu 
beanstanden seien. Schliesslich erwähnen die Revisoren die 
Tilgung von 215000 Fres. Obligationen. Nach dem Tilgungs- 
plan der neuen Anleihe nämlich konnten von derselben für 1887 
nur 140000 Fres. verloost werden, während auf Grund des mit 
dem Eisenbahndepartement getroffenen Uebereinkommens be- 
treffs Bereinigung des Baukontos 215000 Fres. getilgt werden 
mussten. Um dieser Verpflichtung nachzukommen, hat die Ver- 


waltung von den: seiner Zeit für diesen Zweck angeschafften 


4 pCt. Obligationen 75000 Fres. vernichten lassen. Die Revi- 
: soren rechnen nun aus, dass die Gesellschaft, falls sie dies Ver- 
fahren bis zu dem Zeitpunkt beibehalten will, in welchem ihr 


die Erhöhung der Tilgungsantheile freisteht, im ganzen 702000 


Francs ihrer Obligationen vernichten müsse. Andererseits be- 


nöthige die Gesellschaft nach dem Geschäftsbericht in den 


nächsten Jahren rund 12500 000 Fres. neue Mittel zu Bauzwecken, 


weshalb die Nothwendigkeit nicht ersichtlich sei, die vor- | 
handenen Mittel in der erwähnten Weise zu schmälern. Uebrigens 


lasse die Abmachung mit dem Bundesrath die Möglichkeit zu, 


die Abschreibungsantheile, soweit sie die wirkliche Tilgung 


übersteigen, einem besonderen Tilgungsfonds zuzuweisen. 

Die am 30. v. Mts. abgehaltene Generalversammlung hat 
die Auszahlung einer Dividende von 5 pCt. und die Ueber- 
tragung von 17705 Fres. für Geschwindigkeitsmesser von Loko- 
motiven von dem Baukonto auf das Betriebskonto, sowie ferner 
beschlossen, die Forderung des Bundesrathes, dass der die 
Dividende von 5 pCt. übersteigende Reinertrag für 1887 der 
Baureserve zu überweisen sei, nicht anzuerkennen sei. Als 
Präsident des Verwaltungsrathes wurde Oberst Rieter (Winter- 
thur) bestätigt. 

ß Zu der vorerwähnten Forderung des Bundesrathes sagt 
die „Frkf. Ztg.“: Die Generalversammlung brachte den Aktionären 
eine unliebsame Ueberraschung: In Bezug auf die dem Schwei- 
zerischen Eisenbahndepartement bereits anfangs Mai zur Ge- 
nehmigung übermittelte Jahresrechnung und Bilanz war erst 
am 26. Juni der Entscheid des Bundesrathes eingelaufen, welcher 
neben der Beanstandung mehrerer ganz nebensächlicher oder 
formeller Punkte zum Schluss das bestimmte Verlangen stellt, 
dass mit Rücksicht auf die der Gesellschaft noch obliesenden 
Bauverpflichtungen der nach Abzug der beantragten Dividende 


Das Eisenbahndepartement verlangt Abschreibung | 


(5 pCt.) sıch ergebende Ueberschuss des Reinertrages der Bau- 
reserve zuzuweisen sei. Schon im vergangenen Jahre hatte der 
Bundesrath eine ähnliche Andeutung gemacht, indem er damals 
in seinem die Jahresrechnung betreffenden Entscheid äusserte, 
dass er sich bezüglich der Mittel für den Ausbau der Bahn die 
Frage vorbehalte, wie weit für denselben die Reineinnahmen 
des Betriebes zugewendet werden sollen. Darauf hatte die Ver- 
waltung geantwortet, dass zu solcher Bemerkung nach der bis- 
herigen Gestaltung der Verhältnisse und angesichts der Be- 
stimmungen des Art. 5 der vom Bundesrath genehmigten 
Statuten der Gesellschaft durchaus keine Veranlassung vor- 
liege, und die Verwaltung von vornherein dagegen Verwahrung 
einlegen müsste, wenn die Frage wider Erwarten in bejahendem 
Sinne erledigt werden sollte. Inzwischen ist im abgelaufenen 
Jahre das Programm für die Legung des zweiten Gleises auf 
der Bergstrecke vereinbart und der Finanzausweis für die zu 
diesem Bau erforderlichen Mittel vorgelegt und vom Bundes- 
rath genehmigt worden. Die Verwaltung hätte mithin, wie ein 
von der Direktion an die Generalversammlung serichtetes 
Schreiben ausführt, wohl erwarten dürfen, dass die Bundes- 
behörde angesichts der von der Gesellschaft bereitwillig über- 
nommenen grossen Leistungen von der neuen Massregel, welche 
die Verwaltung als gänzlich ungerechtfertigt und unbegründet 
bezeichnet, Umgang nehme. Allerdings hat ja die Gesellschaft 
ausser dem Bau des zweiten Gleises noch weitere Bauverpflich- 
tungen. Aber im Jahre 1885 habe die Gesellschaft sich aus- 
drücklich bereit erklärt, auch für diese Bauverpflichtungen die 
Mittel zu beschaffen, damals indess wurde auf Verlangen der 
auswärtigen Subventionsstaaten die Legung des zweiten Gleises 
in erste Linie gestellt, und mit Rücksicht auf die der Gesell- 
schaft dadurch erwachsenden Lasten hat der Bundesrath da- 
mals der Gesellschaft geschrieben, er werde seinen Beschluss 
vom 29. April 1884 in Bezug auf den Finanzausweis für die 
nördlichen Zufahrtslinien auf so lange suspendiren, bis die 
finanzielle Lage der Gesellschaft! gestatte, den Bau dieser Linien 
auszuführen. Nun ist es ja allerdings jederzeit dem Ermessen 
des Bundesrathes anheimgegeben, diesen Sistirungsbeschluss 
wieder aufzuheben. Wenn dieser Fall eintritt, wird die Gesell- 
schaft einen Ausweis über die statutengemässe Beschaffung der 
zum Bau fraglichen Linien erforderlichen Mittel zu leisten und 
der Bundesrath diesen Ausweis zu prüfen haben. Die Verwaltung 
erklärt aber, dass inzwischen gar keine Veranlassung vor- 
handen sei, die den Aktionären gehörenden Reinerträgnisse des 
Betriebes für die, Erhöhung der Baureserve mit Beschlag zu 
belegen, wozu der, Bundesrath weder Nırch Gesetz noch durch 
Vertrag berechtigt sei. Daraufhin hat die Generalversammlung 
einstimmig beschlossen, dass sie die in Frage !stehende Ver- 
fügung des Bundesrathes nicht anerkennt und im übrigen den 
Verwaltungsrath mit der bestmöglichstemWahrung der Inter- 
essen der Gesellschaft beauftragt. Wie weit diese Verwahrung 
Erfolg haben wird, bleibt abzuwarten. ’ 
Schweizerische Centralbahn. 

Dem Rechenschaftsbericht für 1887 entnehmen wir fol- 
gende Angaben über das Finanzergebniss: Die Gesammtein- _ 
nahmen (unter Abzug der Betriebsausgaben von den Betriebs- 
einnaähmen) betrugen 8286 362 Frcs., die hiervon abzuziehenden 
Ausgaben 5106758 Fres. Von dem als Ueberschuss verbleiben- 
den Betrage von 3179604 Fres. sollen 460000 Fres. zu Ab- 
schreibungen und 220 000 Fres. für den Reservetonds verwendet 
werden, Mit Einschluss des vorjährigen Saldos von 299562 Fres. 
bleiben 2799 166 F'rres. verfügbar, wovon 25 Fres. Dividende für 
die Aktie, im ganzen 2500000 Frcs. oder 5 pCt. vertheilt und 
299 166 Fres. neu vorgetragen werden sollen. 

. In dem allgemeinen Theile des Berichtes wird auch die 
bekannte Angelegenheit der Moratoriumsbahnen der Nordost- 
bahn berührt. Die Centralbahn ist insofern betheiligt, als sie 
eine Linie Koblenz-Stein gemeinsam mit der Nordostbahn zu 
erbauen hat. Der Kanton Aargau hat erklärt, dass er sich für 
diese Bahn mit der Anlage als Strassenbahn oder mit einer 
Abfindung von 3380000 Fres. begnügen wolle Daraufhin hat 
die Centralbahn, welche sich mit dem Kanton Aargau auf 
Grund von dessen Anerbieten wohl in Unterhandlungen einge- 
lassen hätte, einen Kostenvoranschlag aufstellen lassen; die 
Nordostbahn aber scheint geneigt, den Bau (wenn überhaupt) 
als Normalbahn auszuführen und so blieb die Angelegenheit 
schwebend. | 

Die Gereralversammlung hat sämmtliche Anträge der 
eat genehmigt und die Dividende auf 5 pCt. fest- 
gesetzt. 

Schweizerische Westbahn. 

Nach dem Geschäftsbericht für 1837 haben die Betriebs- 
einnahmen 13534883 Fres. betragen, gegen 12645049 Fres. im 
Vorjahre. Nach Abzug der Betriebskosten bleibt ein Ueber- 
schuss von 6512789 Frcs., welcher den vorjährigen um rund 
40.000 Fres. übersteigt. Nach Hinzutritt verschiedener Eingänge 
und Abrechnungen der Zinsenerfordernisse u. s. w. verbleibt 
ein Reingewinn von 1135199 Fres. Davon sollen wie im Vor- 


Yertheilt werden. 
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ahre 5 pCt. Dividende an die Prioritätsaktien mit 700000 Fres. 
An den verbleibenden 435199 Fres. ist die 
Societe Suisse bezw. deren Rechtsnachfolgerin. die neue 
Schweizerische Eisenbahnbank, betheiligt. Diese Gesellschaft 
hat auf 16 Jahre ab 1. Januar 1876, also noch für die Zeit bis 
1892, die Hälfte der jährlichen Ueberschüsse zu erhalten, so- 


. weit dieselben nicht mehr als 1200000 Fres. betragen, von 


darüber hinausgehenden Beträgen nur ein Viertel. Bedungen 
ist dabei, dass für den Dienst der Anleihen nur ein bestimmter 
Betrag ausgesetzt werden darf, und dass die Erträgnisse ge- 
wisser Kapitalien ausser Ansatz bleiben. Da ferner über Ver- 
rechnung von Ergänzungsausgaben noch Verhandlungen mit 
dem Eisenbahndepartement schweben, so konnte der 1887er 
Antheil der Soeiete Suisse nicht endgültig festgestellt werden. 
Einstweilen ist derselbe mit 108543 Frcs. angenommen. Was 
dann noch übrig bleibt, fliesst (und zwar nach der Verwaltung 
auf Grund einer statutarischen Vorschrift) vollständig in die 
Reserve für ausserordentliche Ertordernisse. 

Der Bericht erwähnt u. a. noch die vom Bundesrath halb 
erzwungene Einführung der Nachtzüge zwischen Basel und 
Genf, die für die Bahnverwaltung sehr unangenehm sind, dem 
Postdepartement allerdings grosse Dienste leisten. Für diesen 
Dienst hat der Bundesrath einen Zuschuss bewilligt, und zwar 
für die 7 Betriebsjahre von 1886/87 bis 1892/95. Der Zuschuss 
beträgt anfänglich 70000 Fres., sinkt aber. jedes Jahr um 
10000 Fres. 


Der Betrieb der Bulgarischen Eisenbahnen, 

Der „Pol. Korr.“ theilt man aus Sofia unterm 7. d. Mts. 
folgendes mit: 

„Vorgestern fand die Betriebseröffnung auf der Eisen- 
bahnlinie Zaribrod-Sofia-Vakarel für den internen Bulgarischen 
Verkehr statt. Um 7 Uhr i0 Minuten Morgens ging der aus 
fünf Wagen III. Klasse und einem Gepäckwagen bestehende, 
von der mächtigen Lokomotive „Struma“* gezogene erste Zug 
von hier nach Zaribrod ab. Der frühen Stunde ungeachtet 
hatte sich eine grosse Menschenmenge zur Abfahrt auf dem 


 Bahnhofe eingefunden und da die Reisenden unentgeltlich be- 


fördert wurden, fanden nahezu 200 Personen in den fünf, von 
der Görlitzer Fabrik gelieferten Wagen Platz. Der Betriebs- 
direktor, Herr Nicolow, und der Vizepräsident des Verwaltungs- 
rathes der Baugesellschaft, Herr Dschumatiew, machten gleich- 
falls die Fahrt mit. Selbe fiel zur vollen Zufriedenheit aus, 
indem der Zug programmmässig um 10 Uhr 31 Minuten Vor- 
mittags in Zarıbrod eintraf, nachdem er in den Stationen 
Kostenbrod, Slivnitza und Dragoman angehalten hatte. Die 
Rückfahrt von Zaribrod erfolgte gleichfalls, dem Stundenplan 
entsprechend, um 11 Uhr 15 Minuten Vormittags, die Ankunft 
in Sofia um 2 Uhr 36 Minuten. Eine grosse Menge hatte sich 
zum Empfange des rückkehrenden Zuges auf dem Bahnhofe 
eingetunden; man bemerkte auch mehrere Mitglieder des diplo- 
matischen Korps, darunter den K. und K. Generalkonsul 
v. Burian. Um 3 Uhr gıng der Zug in entgegengesetzter Rich- 
tung nach Vakarel ab, um nach kurzem Aufenthalte in den 
Stationen Kasetschane und Novi-Han um 5 Uhr 97 Minuten in 


- Vakarel einzutreffen. 


Bis auf weiteres sollen wöchentlich dreimal, und zwar 
am Dienstag, Donnerstag und Sonnabend von Sofia nach Zaribrod 
Züge abgehen, welche an die nach Mitteleuropa verkehrenden 
Serbischen Züge Anschluss haben werden; an denselben Tage 
werden Züge von hier nach Vakarel abgehen. Der Verkehr 
auf der letztgenannten Strecke wird jedoch, entgegen den Kon- 
stantinopeler Meldungen, eingestellt werden, falls die Theil- 
strecke Ichtiman-Bellova nicht bald Türkischerseits in Betrieb 
gesetzt werden sollte, da die Bulgarische Eisenbahnverwaltung 
wohl einsieht, dass es völlig zwecklos ist, Züge zwischen Sofia 
und Vakarel verkehren zu lassen, so lange die Pforte sich nicht 
entschliesst, den Betrieb auf der genannten nur 46 km langen 
Anschlussstrecke zu eröffnen. Die diesbezüglich in Konstan- 
tinopel geführten Verhandlungen zwischen dem Bulgarischen 
Vertreter Dr. Vulkovitsch und der Pforte dauern fort, ohne 
bis zur Stunde ein greifbares Ergebniss zu stande gebracht zu 
haben. Bekannt ist es andererseits, dass die Gesellschaft der 
Anschlussbahnen sich kürzlich an die Betriebsgesellschaft der 
Orientbahnen gewendet hat, um von dieser leihweise das zum 
Betriebe der mehrgenannten Theilstrecke erforderliche Material 
zu erlangen, nachdem ja der selbständige Betrieb einer so 
kurzen Strecke unmöglich gewinnbringend sein könnte. Ueber 
den Erfolg dieses Schrittes ist hier nichts bekannt. Die Bul- 


garische Regierung will vorerst das Resultat der in Konstan- | 


re geführten Unterhandlungen abwarten, das übrigens in 
Bälde zu Tage treten dürfte. 

\ Die Bulgarische Bahnverwaltung stellt die Eröffnung des 
direkten internationalen Verkehres bis) und von Sofia für. das 
Ende des laufenden Monats in Aussicht. Die verschiedenen 
Oberbauten, wie: Bahnhöfe, Uebersetzungen, werden eifrig fort- 
gesetzt und können alle bis Ende des Monats beendet sein. 
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| last erwachsen würde (Erk. v. 18. Novbr. 1882, 
| 1. Dezbr. 1883; Bd. IX S. 186 u. 238, Bd. X S. 182). — Darüber, 
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Was nun das rollende Material anbelangt, sind zur Zeit aller- 
dings nur Personenwagen III. Klasse und eine beträchtliche 
Zahl Güterwagen verfügbar. Die Personenwagen I. und 
II. Klasse befinden sich noch in Serbien, da die aus der jüngst 
erfolgten Beschlagnahme derselben hervorgegangenen Schwierig- 
keiten noch nicht gänzlich behoben sind. Man glaubt jedoch, 
dass auch diese OBEREN binnen kürzester Zeit geregelt 
sein wird. Zwölf Lokomotiven bester Konstruktion befinden 
sich theils hier und theils in Zaribrod.“ 


Präjudizien. 

v.O. Rechtliche Natur der sogen. Eisenbahn-Zufuhrwege 
in Preussen. Aus den Entscheidungsgründen: „Wie 
die Eisenbahnen selbst, als öffentliche Strassen, zur allgemeinen 
Benutzung dienen ($ 8 No. 5 Eisenb.-G. v. 3. Novbr. 1838), aber 
dem allgemeinen Wegerecht nicht unterliegen, so sind auch 
mit den Wartesälen und Perrons, mit den Güterschuppen, Lager- 
en Laderampen diejenigen Wege, welche Ale: dem 

ublikum stets oder zeitweise offenstehenden, Anlagen unter 
sich oder mit dem öffentlichen Wegenetze verbinden, Bestand- 
theileder Eisenbahn, ohne welche letztere ihre Zweck- 
bestimmung, der allgemeinen Benutzung zu dienen, nicht er- 
füllen könnte. Sie sind daher zwar öffentliche Verkehrsanstalten, 
aber im Sinne des allgemeinen Wegerechts nicht öffentliche, 
sondern Privatwege. Sie sind demgemäss, wie der Bahn- 
körper selbst, von dem Eisenbahnunternehmer zu unterhalten, 
unterliegen hinsichtlich ihrer Veränderung, Verlegung oder 
Einziehung dessen Verfügung und unterstehen in allen diesen 
Beziehungen der Beaufsichtigung durch die Eisenbahn-Aufsichts- 
undnicht durchdieordentliche Polizeibehörde (Entsch.v.8.Mai1884, 
Entsch. Bd. X S. 215); letztere kann gegen den Eisenbahnunter- 
nehmer nicht zur Erleichterung des Verkehrs (aus wegepolizei- 
lichen), sondern nur zur Abwendung von Gefahren und sicher- 
heitspolizeilichen Rücksichten einschreiten (Bd. IX S. 246 £; 
Bd. V S. 248, 235). — Die öffentlichen Zufuhrwege haben ent- 
weder als solche bereits vor der Bahnhofsanlage bestanden und 
zu ihrem bisherigen, nur noch den Verkehr von und zum Bahn- 
hofe aufgenommen — sei es, dass sie in ihrem Bestande nicht 
verändert, sei es, dass sie zur Aufnahme des Verkehrs ver- 
breitert, anderweit ausgebaut sind. aber infolge der durch den 
Bahnbau verursachten Terrainänderungen eine andere Richtung 
oder eine höhere oder tiefere Lage erhalten haben — oder aber 
sie sind behufs Anschlusses des Bahnhofs an das Netz der 
öffentlichen Wege als solche bei oder nach dem Bau der Bahn 
neu angelegt. Alle diese Wege unterliegen dem allgemeinen 
Wegerecht und damit der Aufsicht der Wegepolizeibehörde; sie 
sind der Regel nach von dem ordentlichen Wegebaupflichtigen 
allein zu unterhalten. Nur ausnahmsweise wird der Eisenbahn- 
unternehmer an der Unterhaltungslast betheiligt, nämlich nur 
dann, wenn ihm die Aenderung eines bestehenden oder der 
Bau eines neuen öffentlichen Weges gemäss $ 14 des Enteignungs- 
gesetzes vom 11. Juni 1874 als „eine zur Sicherung gegen 
Gefahren und Nachtheile nothwendige“ Ein- 
richtung landespolizeilich aufgegeben ist, und nur insoweit, als 
aus der Erhaltung dieser Einrichtung eine widerrechtliche Ver- 
mehrung der dem Wegebaupflichtigen obliegenden ee 
3l. März un 


ob eine Zufahrt rechtlich als öffentlicher Weg oder als Theil 
der Eisenbahn anzusprechen, entscheidet nicht der Umstand, 
dass der Bahnunternehmer denselben freiwillig oder gemäss 
einer ihm auferlegten Verpflichtung angelegt oder verändert 
hat, sondern es entscheiden die Grundsätze des allgemeinen 
Wegerechts. Danach erhält ein Weg die Natur eines öffent- 
lichen nur durch seine Widmung für den öffentlichen Verkehr, 
mag diese ausdrücklich durch den Wegebaupflichtigen unter 
Zustimmung der Wegepolizeibehörde, durch Inanspruchnahme 
seitens der letzteren oder bei Genehmigung des Planes für die 
Eisenbahnanlage durch ausdrückliche Anordnung der Landes- 
polizeibehörde ausgesprochen oder mag dieselbe nach Lage der 
thatsächlichen Verhältnisse als stillschweigend bewirkt zu be- 
trachten sein. Wie jeder andere Privatweg kann daher auch 
ein zunächst einen Bahnbestandtheil bildender Zufuhrweg noch 
nachträglich zu einem öffentlichen werden, insbesondere in der 
letzteren Weise dann, wenn derselbe in den Durchgangsverkehr 
nach anderen Punkten als dem Bahnhofe unter Duldung der 
Wegepolizeibehörde dergestalt hineingezogen worden ist, dass 
er zu öffentlichen Verkehrszwecken gewidmet angesehen werden 
muss. — Die Verpflichtung, das bestehende Netz der öffentlichen 
Wege derartig umzugestalten und zu vervollständigen, dass 
dasselbe den durch den Bahnbetrieb veränderten und gesteigerten 
Bedürfnissen des Verkehrs entspricht, liegt dem ordentlichen 
Wegebaupflichtigen ob. Andererseits ist der Eisenbahnunter- 
nehmer ($8 No.5 u. $24 G. v. 3. Novbr. 1838) verpflichtet, die- 
jenigen Anlagen herzustellen, welche zu dem Zwecke, dass die 
Ben als eine öffentliche Strasse zur allgemeinen Benutzung 
dienen kann, nöthig sind. Dahin gehört aber schon nach $ 14 
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des auch für die Eisenbahnanlagen massgebenden Ansiedelungs- | weges erfüllt, ist für das öffentliche Recht gleichgültig; auch 


gesetzes vom 25. August 1876 (Entsch. Bd. V S. 396) jedenfalls 
die Anlage eines solchen „offnen“ Weges, welcher die ein- 
j des Bahnhofes mit dem nächsten 
öfentlichen Wege herstellt und ohne welchen der Bahn- 
hof überhaupt unzugänglich und für das Publikum unbenutzbar 
Ob der Unternehmer diese Pflicht durch den 
Bau eines neuen oder die Benutzung eines bestehenden Privat- 


zige Verbindung 


bleiben würde. 


1. Berichtigungen. 


Gütertarife der Station Eisenberg in 
S.- Altenburg. Die unterm 7. bezw. 
98. Juni d. J. von uns bekannt gemachten 
Frachtsätze für den Lokal- und direkten 
Güterverkehr der Station Eisenberg i. S.- 
Altenburg kommen nicht zur Einführung; 
es verbleibt vielmehr bei den zur Zeit 
für den: Güterverkehr dieser Station zur 
Erhebung kommenden Frachten. 

Erfurt, den 7. Juli 1888. (1660) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der Betriebsverwal- 
tung der Eisenberg-Crossener Eisenbahn. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Am 15. Juli d. J. wird die neuerbaute 
Strecke Altenahr-Adenau unter Einfüh- 
rung des weiter folgenden Fahrplans 
dem Betriebe übergeben. 

Von dem genannten Tage ab findet 
unter den Bestimmungen des Betriebs- 
reglements für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands die Beförderung von Personen in 
1., 2. und 3. Wagenklasse, Reisegepäck, 
Eilgut, Gütern, Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren nach und von den Sta- 
tionen Brück, Hönningen, Dümpelfeld 
und Adenau statt. 

Die Tarife können auf den Stationen 
eingesehen werden. 


Fahrplan: 

Vorm. Nachm. 
Altenahr Abf. 8.39 2.50 u. 9.29 
Brück ARE I Be 
Hönningen 2 :9.00208:15: 589.00 
Dümpelfeld ,„ 9.12 3.29 „10.02 
Adenau Ank. 9.32 3.51 „ 10.22 

Vorm. Nachm. 
Adenau Abt. 6.32 12.58 u. 5.23 
Dümpelfeld „ 6.48 1.14 „ 5.39 
Hönningen 0010.0850B1727 an) 
Brück 2. 7.05 1.37 ) 5.56 
Altenahr Ank. 7.14 1.49 „ 6.05 


Ferner treten ab 15. Juli auf der Strecke 
Remagen - Altenahr folgende Fahrplan- 
änderungen in Kraft: 

1. Der Zug No. 144 (6.28 Abds. ab Re- 
magen) endet in Ahrweiler und wird 
nicht bis Altenahr bezw. Adenau 
durchgeführt. 

2. Der Zug No. 146 (7.55 Abds. ab Re- 
magen) fährt von Remagen, Boden- 
dorf, Heimersheim und Bad Neuen- 
ahr um je 5 Minuten später ab mit 
Ankunft in Ahrweiler um 8.39 Abds. 
und wird bis Altenahr bezw. Adenau 
durchgeführt. Abfahrt Ahrweiler 
8.48 Abds., Walporzheim 8.54, Dernau 
9.03, Mayschoss 9.12, in Altenahr 9.22 
Abds., weiter 9.29. 

3. Zug No, 139 (9.59 Vorm. in Remagen) 
nimmt 6.32 Vorm. in Adenau seinen 
Anfang und wird von Altenahr bis 
Remagen wie folgt verlegt: ‘ Alten- 
ahr Abf. 7.19 Vorm., Mayschoss 7.30, 
Dernau 7.39, Walporzheim 7.48, Ahr- 
weiler 7.58, Bad Neuenahr 8.08, 
Heimersheim 8.15, Bodendorf 8.24, in 
Remagen 8.35 Vorm. - 

4. Der Zug No. 149 (9.34 Abds. in Re- 
magen) fährt bereits 8.12 Abends von 
Altenahr und von sämmtlichen 
zwischenliegenden Stationen um je 


(Erk. ‘des 


5 Minuten früher ab, mit Ankunft 
in Remagen um 9.29 Abends. 
Köln, den 10. Juli 1888. (1661) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


3. Güterverkehr. 

Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Gültigkeit ab 15. l. Mts. werden die 
Schlesischen Stationen Bernstadt, Canth, 
Deutsch-Leippe, Deutsch-Wette, Ebers- 
dorf, Frankenstein, Habelschwerdt, Kö- 
nigszelt, Löwen, Münsterberg, Ottmachau, 
Peterwitz, Reichenbach i. Schl., Schweid- 
nitz, Striegau, Tost, Woinowitz, sowie 


die Bayerischen Stationen Burgfarrnbach, 


Erlangen, Feucht, Gemünden, Hersbruck 
r. d. P., Langenfeld, Langenzenn, Lauf 
r. d. P., Memmingen, Mögeldorf, Neu- 
markt i. d. O., Pappenheim, Rossstall, 
Schrobenhausen, Stein, Weigolshausen 
und Windsheim in den widerruflichen 
Ausnahmetarif für Hafer einbezogen. 

Die bezüglichen Frachtsätze sind bei 
den genannten Stationen zu erfahren. 

München, den 3. Juli 1888. (1662) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
: Böhm. 


Sächsisch - Württembergischer und 
Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Am 10. Juli d. J. tritt der Nachtrag VI 
zum Tarif für den Sächsisch- Württem- 
bergischen Güterverkehr in Kraft. Der- 
selbe enthält ermässigte Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs No, 6 für Steinkohlen 
und Kokes von den Sächsischen Sta- 
tionen Borna, Lugau; Meuselwitz, Oels- 
nitz bei Lichtenstein, Rehmsdorf, Rositz 
und Zwickau und kann durch die be- 
theiligten Dienststellen bezogen werden. 

Die in dem Nachtrage enthaltenen 
Frachtsätze für die Württembergischen 
Stationen Bregenz, Romanshorn, 
Rorschach und Ulm kommen von 
gleichem Zeitpunkte ab mit den gleich- 
namigen Bayerischen Stationen, die- 
jenigen für Friedrichshafen auch mit 
der Bayerischen Station Lindau, im 
Bayerisch-Sächsischen Güter- 
ver„.ehre zur Anwendung. 

Dresden, am 7. Juli 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
— Ausnahmetariffe IA und IB und 
Russisch - Böhmischer Flachsverkehr. 
Vom 20. August alten Stils/l. September 
neuen Stils 1883 wird die in den Aus- 
nahmetarifen IA und IB, sowie im 
Russisch - Böhmischen Flachstarif vom 
1. Oktober 1886 n. St., für Flachs, Flachs- 
heede und Werg in den allgemeinen 
Transportbedingungen sowohl, als auch 
in den Transportbedingungen zu den 
Tariftabellen I für den Verkehr mit den 
Stationen der Dünaburg-Witebsker, Orel- 
Witebsker, Orel-Graesi, Graesi-Zarızyner 
und Koslow-Woronesch-Rostower Eisen- 
bahn gewährte 50 pCt. Frachtermässi- 
gung ab Schnittpunkt östlich für das 
über 6000kg in Einem Wagen verladene 
Gewicht, vermindert. Die verbleibenden 
ziftermässigen Frachtermässigungen im 


(1663) 


im letzteren Falle bleibt der Privatweg, soweit er die Benutzung 
des Bahnhofes als einer öffentlichen 
und in dieser Weise dem öffentlichen Verkehre dient, nur ein 
Theil der Eisenbahn selbst und wird dadurch nicht allein zu 
einem öffentlichen im Sinne des allgemeinen Wegerechts ... .* 
I. Senats des Preuss. 
29. Juni 1837; Reger, Entsch. Bd. VIII S. 447 ft.) 


erkehrsanstalt ermöglicht, 


Ober-Verwalt.-Gerichts vom 


Offizielle Anzeigen. 


Verkehr der oben bezeichneten Stationen 
sind von den Güterexpeditionen der Ver- 
bandstationen zu erfahren, auch wird 
auf Verlangen von der unterzeichneten 
Direktion Auskunft ertheilt. 

Bromberg, den 4. Juli 1888. (1664) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Die in den Nachträgen 
VIII bezw. V und III zu den Gütertarifen 
für den Staatsbahnverkehr Frankfurt 
a/M.-Köln (linksrheinisch) bezw. Köln 
(rechtsrheinisch) etc. und Elberfeld auf- 
geführten ermässigten Tarifentfernungen 
für den Verkehr mit der Station Hanau 
Ostbahnhof (Staatsbahnhof) finden vom 
15. Juli 1888 ab auch im Verkehr zwi- 
schen den Stationen Hanau Obstbahnhof 
und Hanau Westbahnhof der Hessischen 


Ludwigs bahn einerseits und den Stationen _ 


der Eisenbahn - Direktionsbezirke Köln 
(linksrheinisch), Köln (rechtsrheinisch) 
und Elberfeld sowie der Dortmund-Gro- 
nau-Enscheder Eisenbahn andererseits 
Anwendung. 

Die hiernach im Verkehr mit den Sta- 
tionen Hanau Ost- und Westbahnhof der 


HessischenLudwigsbahn zu berechnenden _ 


Frachtsätze des Spezialtarifs III finden, 
soweit sie billiger sind als die bezüg- 
lichen Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
für die Beförderung von Steinkohlen etc. 
(Heft III) im Robeinisch-Westfälisch- 
Südwestdeutschen Verbande auch auf 
Steinkohlen-, Kokes- und Briquetts- etc. 
Sendungen Anwendung. \ 

Köln, den 9. Juli 1888. (1665) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: - 


Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Ausnahmetarif für den Transport von 
Pflaumen ete. im Rhein- und Mainum- 
schlagsverkehre. Unter 
auf die Bekanntmachung gleichen Be- 
treffs in No. 79 der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen vom 
Jahre 1887 wird hiermit bekannt gege- 
ben, dass der Ausnahmetarif für, den 
Transport von Pflaumen etc. bis auf 
weiteres wieder zur Anwendung kommt. 

München, den 6. Juli 1888. (1666) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Generaldirektion ' 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
: Böhm. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
20. Juli d. J. ab werden die Stationen 
Neuwied-Weissenthurm, Daaden, Dort- 
mund K. M., Dortmund Rh. Neuwied 
r. Ufer, Oberhausen, Ründeroth, Brügge, 
Dortmund B. M., Dordmunderfeld, Hagen, 
Hagen Rh. und Siegen in den Ausnahme- 
tarıf 7 für Flussspath aufgenommen. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 9. Juli 1888. (1667) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische),. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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> Beiblattın N. Zeitung to Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 14. Juli 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Staatsbahn-Güterverkehr Altona-Ber- 
lin. Mit dem 15. Juli 1888 gelangt ein 
Nachtrag I zur Ausgabe. Derselbe ent- 
hält neben einzelnen Berichtigungen des 
Haupttarifs anderweite Entfernungen für 
Zittau. . i 


Druckexemplare des Nächtrages wer- 


den an Inhaber des Haupttarifs unent- 
geltlich verabfolgt. 

Berlin, im Juli 1888. (16686) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 

Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
Güter - Verkehr. Mit Gültigkeit vom 
20.Augustd.J.erhöht sich der Schnitt- 
frachtsatz des Spezialtarifs III für die 
Strecke Yvoir-Herbesthal im Rheinisch- 
Köln-Minden-Belgischen Gütertarif vom 
15. September 1880 von 4,55 Fres. auf 
4,65 Fres. pro 1000 kg. 

Köln, den 9. Juli 1888. (1669) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Vom 15. Juli 1883 ab 
werden Glaskokes - Sendungen von ver- 
schiedenen Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Köln (linksrheinisch), 
Köln (rechtsrheinisch) und Elberfeld nach 
den in den Güterverkehr einbezogenen 
Stationen der Württembergischen Staats- 
eisenbahnen bis auf weiteres auf die 
Württembergischen Uebergangsstationen 
Bretten, Jagstfeld, Mergentheim und 
Pforzheim zu ermässigten Frachtsätzen 
abgefertist, wodurch gegenüber der di- 
 rekten Abfertigung eine billigere Ge- 
sammtfracht erzielt wird. 

Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
fenden Güterexpeditonen. 

Köln, den 10. Juli 1888. (1670) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Für den Verkehr mit Belgien, England 
und Frankreich gelangen am 12. d. Mts. 
für Sendungen von und nach Gräfrath 
und Wald Durchgangsfrachtsätze auf 
die Station Vohwinkel zur Einführung. 
Nähere Auskunft wird von. letzterer 
Station, sowie vom Tarifbüreau hier er- 
theilt. 

Elberfeld, den 11. Juli 1888. (1671) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Kohlenausnahmetarif für den Verkehr 
mit dem Direktionsbezirk Frankfurt a/M. 
Im Verkehr mit der Station Hanau-Ostbhf. 
(Staatsbahnhof) des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. kommen fortan 
die in dem Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Steinkohlen nach Stationen 
desEisenbahn-Direktionsbezirks Hannover 
vom 10. März 1887 nebst Nachträgen für 
die Station Hanau (Nordbahnhof) vorge- 
sehenen Frachtsätze zur Anwendung, 
soweit dieselben niedriger sind als die 
Frachtsätze des Kohlenausnahmetarifs 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


für den Verkehr mit dem Direktions- 
bezirk Frankfurta/M. nach ersterer Station. 

Elberfeld, den 7. Juli 1888. (1672) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Die am 1. August d. J. zur Einführung 
gelangenden Nachträge VlIzu den Güter- 
tarifheften No. 1 und’ 2 sowie VIII zu 
den Gütertarifheften No. 3, 5, 6 und 7 
enthalten neben verschiedenen Aende- 
rungen und Ergänzungen direkte Fracht- 
sätze für die neuaufgenommene Säch- 
sische Station Berthelsdorf sowie Auf- 
hebung der Ausnahme-Frachtsätze für 
Kleie und Mühlenfabrikate (siehe Aus- 
nahmetarif 3). Die letztgedachten Sätze 
treten jedoch erst mit dem 1. September 
d. J. ausser Kraft. Nähere Auskunft er- 
theilen die Verbands-Güterexpeditionen, 
Ve auch die Nachträge erhältlich 
sind. 

Erfurt, den 4. Juli 1888. (1673) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Die im Belgisch-Badischen Kohlen-Aus- 
nahmetarif vom 1. Juli 1.J. vorgesehenen 
erhöhten Frachtsätze für Basel finden 
bis auf weiteres keine Anwendung, viel- 
mehr bleiben die bisherigen Sätze noch 
ferner bestehen; die übrigen erhöhten 
Frachtsätze treten erst mit 1. September 
l. J. in Kraft. 

- Karlsruhe, den 11. Juli 1888. (1674) 
Generaldirektion. 


Mit dem 15. Juli 1838 tritt zu dem 
Staatsbahn-Gütertarif Bromberg-Altona 
der neunte Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält ausser Aenderungen 
und Ergänzungen der Spezialbestimmun- 
gen zu dem Betriebsreglement und der 
speziellen Tarifvorschriften ermässigte 

rachtsätze des Ausnahmetarifs II (Holz 
des Spezialtarifs II) für den Verkehr mit 
den Stationen Altona, Ottensen und 
Schulterblatt des Bezirks Altona, sowie 
einzelne bereits in Geltung befindliche 
Ergänzungen der Ausnahmetarife. 

Druckstücke dieses Nachtrages sind 


durch die Billetexpeditionen zu be- 
ziehen. - 
Bromberg, den 8. Juli 1888. (1675) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Deutsch-Niederländischen Verbande 

treten am 1. August.d. J. in Kraft: 

a) eine neue Ausgabe des besonderen 
TheilsII des Gütertarifs (unter Auf- 
hebung des Theils II vom 15. Ja- 
nuar 18837); | 

b) das Heft 3 des Gütertarifs, enthal- 
tend Frachtsätze der’ ordentlichen 
Tarifklassen für den Verkehr zwi- 
schen Stationen der Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Berlin, Bromberg 
und Breslau einerseits und Statio- 
nen der Niederländischen Verbands- 
bahnen andererseits, Sätze des Spe- 
zialtarifs III für eine grössere Anzahl 
Stationen des Bezirks Berlin und 
Ausnahmetarife für Holz und 
Gemüse; 


c) das Heft 4 des Gütertarifs, enthal- 
tend Frachtsätze der ordentlichen 
Tarifklassen für den Verkehr zwi- 
schen Stationen der Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Erfurt (einschliesslich 
der Gotha-Ohrdruter Eisenbahn) und 
Frankfurt a/Main, sowie der 
Saal- und Weimar-Geraer Eisenbahn 
einerseits und Stationen der Nieder- 
ländischen Verbandsbahnen anderer- 
seits, Sätze des Spezialtarifs III für 
Stationen der Bezirke Erfurt und 
Frankfurt a/Main, sowie Ausnahme- 
tarife fürGemüse und Bück- 
linge; 

d) der 1. Nachtrag zum Heft 2 des 
Gütertarifs, enthaltend Aenderungen 
und Ergänzungen der Bemerkungen 
zum Kilometerzeiger, Aenderung der 
Bezirksangehörigkeit der Stationen 
Artern, Heldrungen, Ober- 
röblingen a.d.H.und Stottern- 
heim des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Magdeburg und der Sta- 
tion Osterode a/H. des Eisen- 
bahn-DirektionsbezirksHannover, 
Aufnahme der Stationen Assen, 
Goor und Hengelo der Nieder- 
ländischen Staatsbahnen, nördliche 
Linien, und der Station Uden der 
Nordbrabant - Deutschen Eisenbahn, 

“ endlich Druckfehler-Berichtigungen. 
Aufgehoben werden durch die Hefte 3 

und 4 folgende Tarife: 

1. der Verbands-Gütertarif vom 1. Ok- 
tober 1879 nebst Nachträgen für den 
Niederländisch-Norddeutschen Eisen- 
bahnverband; 

2. der Anhang zu demselben vom 1. April 
1879 nebst Nachträgen; 

3. der Verbands-Gütertarif vom 1. Sep- 
tember 1879 für den Ostdeutsch-Nie- 
derländischen Eisenbahnverhand mit 
Ausnahme der Ausnahme-Frachtsätze 
für Hanf von Königsberg i/Pr. nach 
Harlıngen, sowie für Flachs und 
Hanf u. s. w. von Memel nach Am- 
sterdam, Groningen und Rotterdam, 
welche jedoch in den Reexpeditions- 
tarif für die Beförderung von Flachs, 
Flachsheede u. s. w. zwischen der 
Station Königsberg i/Pr., Station des 
Eisenbahn - Der Honshezirka Brom- 
berg, einerseits und Deutschen 
und Niederländischen Stationen an- 
dererseits übertragen werden; 

4. der Gütertarif vom 1. Juli 1885 nebst 
Nachträgen für den Verkehr zwischen 
Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (linksrh.) einerseits und 
Stationen des Direktionsbezirks Ber- 
lin andererseits (Frachtsätze für 

Nymegen); 

5. der Gütertarif vom 1. Oktober 1885 
nebst Nachträgen für den Verkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrh.) 
einerseits und Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Bromberg an- 
dererseits (Frachtsätze für Nymegen); 

6. der Gütertarif vom 1. Oktober 1885 
nebst Nachträgen für den Verkehr 


zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln _(linksrh.) 
einerseits und Stationen des Direk- 
tionsbezirks Breslau, sowie der Sta- 
tion Kempen der Breslau- Warschauer 
Eisenbahn andererseits (Frachtsätze 
für Nymegen); 

7, der Verbands-Gütertarif vom 1. Ja- 
nuar 1880 für den Verkehr zwischen 
Stationen der Bergisch -Märkischen 


und Aachen-Jülicher Bahn einerseits 


und Stationen der Niederländischen 
Staatseisenbahnen, der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft und der Nie- 
derländischen Central-Eisenbahn an- 
dererseits über Venlo (Verkehr mit 
den Stationen Altmorschen, Bebra, 
Beiseförth, Gerstungen, Guxhagen, 
Hönebach, Melsungen und Roten- 
burg); 


8. der Verbands-Gütertarit vom 10. Juli’ 


1880 für den Verkehr zwischen Sta- 
tionen der Bergisch-Märkischen Bahn 
einerseits und Stationen der Hollän- 
dischen Eisenbahngesellschaft an- 
dererseits über Winterswyk (Verkehr 
mit den Stationen Altmorschen, Bobra, 


Beiseförth, Gerstungen, Guxhagen, 
Hönebach, Melsungen und Roten- 
burg); 


9. die Frachtsätze des am 7. Januar 
1881 eingerichteten Verkehrszwischen 
Stationen der Bergisch - Märkischen 
Eisenbahn und den Stationen der 
Niederländischen Rheinbahn Amster- 
dam, ’sGravenhage, Leiden und 
Utrecht über Emmerich, bezw. Oleve- 
Zevenaar (Verkehr mit den Stationen 
Altmorschen, Bebra, Beiseförth, Ger- 
stungen, Guxhagen, Hönebach, Mel- 
sungen und Rotenburg); 

10. die im Wege der Bekanntmachung 
am 1.Januar 1880 eingeführten Fracht- 
sätze des Niederländisch-Rheinisch- 
Thüringischen Verbandsverkehrs für 
Erfurt, Halle und Leipzig; 

1l. der Gütertarif vom 1. März 1886 nebst 
Nachträgen für den Verkehr zwischen 
Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (linksrh.) einerseits und 
Stationen des Direktionsbezirks Er- 
furt und der Gotha - Ohrdrufer 
Eisenbahn, sowie der Nordhausen- 
Erfurter, Saal-, Weimar - Geraer-, 
Werra - Eisenbahn u. s. w. anderer- 
seits (Frachtsätze für Nymegen); 

12, der Gütertarif vom 1. August 1883 
nebst Nachträgen für den Verkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrh.) 
einerseits und Stationen des Direk- 
tionsbezirks Frankfurt a/Main ande- 
rerseits (Frachtsätze für Nymegen). 

Die Frachtsätze des vorstehend unter 11. 
bezeichneten Tarifs treten indessen nur 
insoweit ausser Kraft, als dieselben den 
Verkehr zwischen den Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt und 
der Gotha - Ohrdrufer Bahn, des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Frankfurt a/Main 
(der früheren Nordhausen-Erfurter Bahn), 
der Saal- und Weimar-Geraer Eisenbahn 
einerseits und der Station Nymegen der 
Holländischen Eisenbahn andererseits 
betreffen. 

Soweit durch die Frachtsätze der Tarif- 
hefte 3 und 4 und die Druckfehler-Be- 
richtigungen im Nachtrag 1 zum Heft 2 
Erhöhungen gegenüber den bisherigen 
Frachtsätzen eintreten oder Frachtsätze 
der älteren Tarife ohne Ersatz aufge- 
hoben werden, bleiben die bisherigen 
Frachtsätze noch bis zum 1. September 
1883 in Kraft. 


Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandsverwaltungen und die unterzeich- 
nete geschäftsführende Direktion, von 
welchen auch das Tarifheft 2 käuflich 
bezogen werden kann. 

Elberfeld, den 9. Juli 1888. (1676) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Gültigkeit ab 20. 1. Mts. gelangen im 
Verkehre zwischen Nabburg und Schwar- 


zenfeld einerseits und Kattowitz, Klop- 


schen, Neusalz a. ©. und Sprottau ande- 
rerseits direkte Frachtsätze des Spezial- 
tarifs III bezw. des Ausnahmetarifs 9 
für Fluss- und Schwerspath zur Einfüh- 
rung. Die Frachtsätze sind bei den ge- 
nannten Stationen zu erfahren. 
München, den 4. Julı 1888. (1677) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K, B. Staatseisenbahnen. 
I. V.: Böhm. 


Saarkohlenverkehrnach Belforttransit. 
Die im Ausnahmetarif für den Transport 
von Steinkohlen und Kokes von den 
Saargruben etc. nach Belfort transit vom 
15. August 1885 nebst Nachträgen für 
100000kg vorgesehenen Frachtsätze haben 
vom 1. August d. J. ab schon bei Auf- 
gabe von 50000 kg Gültigkeit. 

Köln, den 11. Juli 1888. (1678) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 
K. K. priv. Böhm. Nordbahn. Mit 
1. August 1. J. gelangen in der Station 
Josefsthal - Kosmanos ermässigte Tour- 
und Retourbillets nach Turnau zur Ein- 
führung. 
Prag, am 9. Juli 1888. (1679) 
Die Generaldirektion. 


5. Sabmissionen. 
Die Lieferung von 4 Windeböcken nebst 


2 Querträgern, ganz von Schmiedeisen, 


für 15000 kg Gesammttragkraft zum Heben 
von Wagen und Tendern, soll vergeben 
werden. \ 

Angebote nebst Zeichnungen mit ent- 
sprechender Aufschrift werden bis zum 
18. J uli 1888, Vorm.10 Uhr, im Büreau 
der unterzeichneten Stelle erbeten. 

Giessen, den 10. Juli 1888. (1680) 

Der Grossh. Maschinenmeister 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Verdingung von Dampfheizungs-Ein- 
richtungen für Lokomotiven. Im Wege 
der öffentlichen Ausschreibung sollen 
40 Garnituren von Armaturtheilen zur 
Dampfheizungs - Einrichtung von Loko- 
motiven und Tendern beschafft werden. 
Lieferungsbedingungen und Zeichnungen 
liegen von 9 bis 12 Uhr Vormittags in 
dem unterzeichneten Büreau, Brüder- 
strasse 36, zur Einsicht aus und werden 
von demselben gegen postfreie Einsen- 
dung von 2.4 unfrankirt abgegeben. Die 
Angebote sind verschlossen, postfrei und 
mit der Aufschrift „Angebot auf Liefe- 
rung von Dampfheizungs-Einrichtungen“ 
zu. dem auf Sonnabend, den 4, Au- 

ustd.J., Vormittags 2 Uhr an- 

eraumten Termine an das unterzeich- 


nete Büreau einzureichen. Zuschlags- 
frist 3 Wochen. 
Breslau, den 5. Juli 1888. (1681) 


Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. y 


Oberhessische Eisenbahnen. Die ab- 


gängigen Materialien aus dem Jahre 1887 4 


sollen verkauft werden. 

Verkaufsbedingungen nebst Verzeich- 
niss können bei unserer Magazinsver- 
waltung eingesehen, auch durch unser 
Sekretariat gegen frankirte Einsendung 
von 20 43 bezogen werden; ebenso steht 
eine Besichtigung der Materialien frei. 

Angebote, welchen ein durch Unter- 
schrift anerkanntes Exemplar der Be- 
dingungen beizufügen ist, sind bis zum 
28. Juli d.J. versiegelt, und mit bezüg- 


licher Aufschrift versehen, an uns einzu- 


senden. 
Giessen, den 10. Juli 1888. 


(1682) 
Grossherzogliche Direktion. 


7. Vermisehte Bekanntmachungen. 


Privatbahn- Berufsgenossenschaft. In 
derordentlichenGenossenschaftsversamm- 
lung am 29. Juni d. J.ist an Stelle des aus- 
geschiedenen stellvertretenden Vorstands- 
mitgliedes Bauraths Jacobi zu Schwerin 
der Eisenbahndirektor Dr. Dülberg, Mit- 
glied der Direktion der Mecklenburgi- 
schen Friedrich Franz-Eisenbahngesell- 
schatt zu Schwerin, erwählt worden. 

Lübeck, den 10. Juli 1888. 

Der Vorstand 
der Privatbahn-Berufsgenossenschaft. 
Brecht. 


# 


II. Privat-Anzeigen. 


Das CGariswerk 
fabrizirt für Eısenbahnbedarf: | 
Elsen-, Stahl- u. Kupferdraht ij 
und Drahtlitzen N 
für Telegraphen- u, Signalleitungen. 
> Zugbarrieren, Einfriedigungen, _ 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent-Stahl-Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 
tur Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahrtseile für Seilbahnen, 


Schiebebühnenseile, Trajeetseile 


Telegraphen-, Telephon- und 
- Elektrisch-Licht-Kabel. 


Felten & Guilleaume 
| Rosenthal, Cölna/Rhein i 
| Mechan. Bindfadenfabrik 4 
und Hanfseilerei. 
: 


Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh. 


’ ß Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. Pr \ 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhotstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8 _ ; Ki 


(1688) 


Zu case ur m a, 


A 7, Auge 


Ne 55, 


Die Zeitung erscheint 


188. 


MITTWOCHS und SONNABENDS 


Abonnements - Bedingungen: 


4. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- = SS ER 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- N 
bandlung vierteljährlih. . 2... ... 4 Mk Er = 


2 Bei directer Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr, Postgebiet jährlic 20 Mk. 
für simmtliche LE Staaten jährlich 
pränumerando frank 
grätzerstr. 132 SW. hier) einzusenden, 

Sämmtliche offizielle. Inserate sind an die. Expedition —z 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 

dagegen unter der persönlichen Adresse des Ile.lacteurs: . R £ 


Dr. jur. W. Koch, £ = 


. 23 Mk, 


J 
Berlin W., Landgrafen-Strasse 16. 


Zeitung des 


und 
r ur i Beilagen zur Zeitung 
FF 3 hr er „sind direet 
57 an dio Buch- und Steindruckerei von H. S., HERMAN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, \ 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 P£ 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbakn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entriehten. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin S., Ritterstr. 86, 


Deutscher. Risenbahn-Verwaltungen, 


E. Organ des Vereins. 
| Achtundzwanzigster Jahrgang. 


-—; 


Berlin, den 18. Juli 1888. 


Inhalt: 


Privatb.-Berufsgenossenschaft. 

‚ Preuss. Staatsb.: Dir.-Bez. Köln 
(linksrh.). Eröffn. d. Strecke 
Altenahr-Adenau. 

Polizeivorschriften für die Be- 
förderung von Thieren auf den 
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Kiel-Eckernförder Eisenbahn. 

Sächsisch-Thüringische Eisenb. 

Deutsch-NordischerLloyd, Eisen- 
bahn- und Dampfschiffs-A.-G. 

Eisenb. nach dem Hexentanz- 
platz bei Thale. 

Grosse Berl. Pferdeeisenbahn, 


Zur Generalversammlung des 
Vereins D. E.-V. in Amster- 
dam, am 25. Juli 1888. 
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bericht der geschäftsführenden 
Direktion für die Zeit von 
Ende August 1836 bis anfangs 
Juli 1888. 

Vereins-Mittheilungen. 

Neue Vereins-Bahnstrecken. 

Verzeichniss der Koupons für 
kombinirbare Rundreisebillete. 

Rundschreiben. 

Aus dem Deutschen Reich: 
Verspätungen im Mai 1888. 


Zur Fahrt des Kaiserlichen Ge- Eisenbahnen und dessen Be- 


schwaders nach Petersburg. rechnung. 
Eröffnung Französ. Bahnen im | Verschiedenes: 
Jahre 1887. Griechische Eisenbahn. 
Aus Russland: Argentinische Eisenbahnen. 
Betriebsergebnisse. Japanische Eisenbahn. 


Moskauer Tarif konferenzen. 
Eisenbahnverstaatlichung. 
Aus Schweden: 
Lulea-Ofoten Eisenbahn. 
Telegraphenwesen. 
Bücherschau: 
Bela Ambrozovics, Der gemein- 
wirthschaftliche Nutzen der 


Offizielle Anzeigen: 
1. Berichtigungen. 
2. Güterverkehr. 
3. Personen- u. Gepäckverkehr. 
4. Submissionen. 
5. Verkauf von Altmaterialien. 
6. Be- und Entladefristen, 
Privat-Anzeigen. 


Zur Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
in Amsterdam, am 25. Juli 1888. 
Nr. I der Tagesordnung.*) 


Jahresbericht der geschäftsführenden Direktion des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen für die Zeit von Ende August 1886 
bis anfangs Juli 1888. 


Ueber die Verwaltung der Vereins-Angelegenheiten in den 
beiden letzten Geschäftsjahren beehren wır uns folgendes er- 
gebenst mitzutheilen: 


1. Aufnahme neuer Mitglieder. 


In den beiden Berichtsjahren erfolgte die Aufnahme 
der Direktion der Szamosvölgyer Eisenbahngesellschaft, 
der Direktion des Deutsch-Nordischen Lloyd und 
der Direktion der Braunschweigischen Landeseisenbahn- 
gesellschaft 
in den Verein (vergl. Ziffer 4 unseres letzten Jahresberichts, 
sowie Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion vom 
31. August 1886 Nr. 4071 und vom 30. Dezember 1886 Nr. 5730). 
Von der Centralverwaltung für Sekundärbahnen (H. Bach- 
stein) in Berlin, durch welche die Direktion der Mecklen- 
burgischen  Südbahngesellschaft im Vereine vertreten wird 
(vergl. Anhang I des Vereins-Statuts, laufende Nr. 48) ist der 
Anırag gestellt worden, als selbständiges Mitglied in den Verein 
aufgenommen zu werden und in diese Mitgliedschaft nicht nur 
die Mecklenburgische Südbahn (Strecke Parchim-Neubranden- 
burg, 116,10 km) und die gaaehtalle im Betriebe der Antrag- 
stellerin befindlichen, z. Z. dem Vereine nach Massgabe des 
$ 6 des Vereins-Statuts angeschlossenen und mit der Mecklen- 
burgıschen Südbahn durch unmittelbaren Schienenanschluss 
verbundenen Bahnen Parchim-Ludwigslust (26 km) und Neu- 
brandenburg-Friedland (25,28 km) einzubeziehen, sondern die Mit- 
gliedschaft auch auf eine Reihe anderer, im Betriebe der Central- 


*) Siehe die Tagesordnung, abgedruckt in Nr. 47 S. 440 d. Ztg. 


verwaltung befindlichen kleineren Bahnen, von denen ein Theil 
gleichfalls schon dem Vereine nach Massgabe des $ 6 des Vereins- 
Statuts angeschlossen ist, zu erstrecken. 

Die Kommission für das Vereins-Statut hat dem ersten 
Theile des Antrages stattgegeben, den zweiten dagegen abge- 
lehnt. Ueber den Beschluss der Kommission, , welcher dahin 
geht, als Mitglied in den Verein aufzunehmen: 

Hermann Bachstein als betriebsleitendes Verwaltungs- 
organ (vergl. $ 2 Abs. 2 unter c des Vereins-Statuts) der 
Mecklenburgischen Südbahn (Parchim-Neubrandenburg) und 

der Bahnen Parchim - Ludwigslust und Neubrandenburg- 
Friedland 
wird alsbald die 


Abstimmung eingeleitet 
werden. 


statutenmässige 


2. Aus dem Vereine geschiedene Mitglieder. 
Infolge der Verstaatlichung sind, und zwar mit dem 


1. Mai 1887 (vergl. Rundschreiben der geschäftsführenden Di- 
rektion des Vereins vom 27. Mai 1887 Nr. 2492) die Direktion 
der Aachen - Jülicher Eisenbahkngesellschaft und die Di- 


rektion der Nordhausen-Erfurter Eisenbahngesellschaft, ferner 
ist am 31. März d. J. die am 31. August 1886 in den Verein auf- 
genommene Direktion der Szamosvölgyer Eisenbahngesellschaft 
aus dem Vereine geschieden (vergl. Rundschreiben der geschäfts- 
führenden Direktion des Vereins vom 24. März d. J. Nr. 931). 
Auch der Verwaltungsrath der Kirchheimer Eisenbahn- 
gesellschaft, der im November des Jahres 1864 in den Verein 
aufgenommen wurde, wird mit Ablauf dieses Jahres aufhören, 
Mitglied des Vereins zu sein (vergl. Rundschreiben der geschäfts- 
führenden Direktion des Vereins vom 8. Juni d. J. Nr. 2237). 


a 


Infolge Firmenänderung sind ferner noch die General- 
direktion der Königlich Bayerischen Verkehrsanstalten (Betriebs- 
abtheilung), die Direktion der Holsteinischen Marschbahn- 
gesellschaft, die Direktion der Arad-Csanäder Eisenbahn und 
die Direktion der Arad-Körösvölgyer Eisenbahn aus dem Vereine 
geschieden (vergl. Ziffer 3 dieses Berichts). 


3. Firmenänderungen. 


Die „Generaldirektion der Königlich Bayerischen Ver- 
kehrsanstalten, Betriebsabtheilung“ ist infolge Allerhöchsten 
Erlasses vom 17. Juli 1886 mit’ dem 31. Juli 1886 aufgelöst und 
an deren Stelle die „Generaldirektion der Königlich Bayerischen 
Staatsbahnen“ getreten, welche mit dem 1. August 1886 ihre 
Wirksamkeit begonnen hat und auf welche die Vereins-Mit- 
gliedschaft in Ansehung der Bayerischen Staatseisenbahnen 
übergegangen ist (vergl. Rundschreiben der geschäftsführenden 
Direktion des Vereins vom 13. August 1886 Nr. 3764). 

Die Verwaltungen der Arad-Osanäder und der Arad-Körös- 
völgyer Bahn sind unter der Firma „Direktion der vereinigten 
Arader und Csanäder Eisenbahnen“ zu einer Gesellschaft ver- 
einigt worden, aut welche die Vereins-Mitgliedschaft in An- 
sehung der von den erstbezeichneten Verwaltungen gesondert 
betriebenen Bahnen übergegangen ist (vergl. Rundschreiben 
der geschäftsführenden Direktion des Vereins vom 24. September 
1886 Nr. 4332). 

Mit dem 1. Januar d. J. ist ferner die Firma „Direktion 
der Holsteinischen Marschbahngesellschaft“ in „Direktion der 
Schleswig - Holsteinischen Marschbahngesellschaft“ abgeändert 
worden und auf letztere die Vereins - Mitgliedschaft über- 
gegangen. 


4. Betriebsübernahme anderer Bahnen. 


Das jetzt gültige, in der letzten (Stuttgarter) ordentlichen 
Generalversammlung vereinbarte Vereins - Statut legt in An- 
sehung der Vereins-Mitgliedschaft sowie in Ansehung der Zu- 
rechnung in Betrieb genommener Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken das Gewicht nicht mehr auf das Eigenthum, wie 
das ältere Statut, sondern auf den Betrieb. Mit Rücksicht 
hierauf können wir von der bisher üblichen und noch in unserm 
letzten Jahresberichte (vergl. Ziffer 2 desselben) geschehenen 
Aufzählung der von den Vereins-Verwaltungen in Betrieb ge- 
nommenen und den Vereins-Bahnstrecken zugerechneten „frem- 
den‘ Bahnstrecken diesmal und für die Folge atsehen. Zu er- 
wähnen wäre nur noch, dass die seit Erstattung unseres letzten 
Jahresberichts eingetretenen erheblichen Veränderungen in der 


Abgrenzung der Verwaltungsbezirke der Königlich Preussischen 
Staatseisenbahn - Direktionen schon in der ersten Hälfte des 
Jahres 1887 die Aufstellung einer neuen „Uebersicht der Be- 
triebsamts-Bezirke der Königlich Preussischen Staatseisenbahn- 
Verwaltung“ nothwendig gemacht hatte, die den Vereins-Ver- 
waltungen mittelst Schreibens der geschäftsführenden Direktion 
des Vereins vom 25. Juni 1887 Nr. 2883 übersandt worden ist. 
Inzwischen sind aber wiederum Aenderungen nicht unerheblichen 
Umfangs eingetreten, so dass zu einer abermaligen Neuausgabe 
jener Uebersicht geschritten werden muss. Die durch die be- 
treffenden Verwaltungen bewirkte Prüfung des auf Grund der 
eingetretenen Veränderungen aufgestellten Entwurfs hat eine 
nochmalige Umarbeitung des letzteren zur Folge gehabt. Der 
neue Entwurf wird den Verwaltungen der Preussischen Staats- 
bahnen alsbald zur nochmaligen Prüfung übersandt werden 
und voraussichtlich noch im Monat August d.J. an die Vereins- 
Verwaltungen vertheilt werden können. 


5. Anschluss von Bahnen an den Verein nach Massgabe des 
$ 6 des Vereins-Statuts. £ 

Zur Zeit sind folgende Bahnen dem Vereine nach Massgabe 

des S 6 des Vereins-Statuts angeschlossen: 
a) die BD des Georgs-Marienhütten- und Bergwerks-Vereins 
(8,2 m), b 
b) die Bahn Fröttstädt-Friedrichroda (9 km), 
c) die Bahn Parchim-Ludwigslust (26 km), 
d) die Bahn Wutha-Ruhla (8 km), 
e) die Bahn Paulinenaue-Neuruppin (23 km), 
f) die Bahn Ilmenau-Grossbreitenbach (19,17 km), 
) die Bahn Eisenberg-Crossen (8,6 km), 
$) die Bahn Wittenberge-Perleberg (10,5 km), 
i) die Bahn Güstrow-Plau (69,43 km), 
k) die Bahn Warstein-Lippstadt (30,7 km), 
l) die Bahn Neubrandenburg-Friedland (25,23 km) und! 
m) die Bahn Gnoien-Teterow (26,65 km). 

Zu den Anträgen der Verwaltungen folgender Bahnen: 
Dahme-Uckro (12,6 km), 
Neuhaldensleber Bahn (31,3 km), 
Zschipkau-Finsterwalde (20,2 km), 

es möchten auf den Verkehr dieser Bahnen mit den Vereins- 
Bahnen die Vereins-Einrichtungen Anwendung finden ($ 6 des 
Vereins-Statuts), hat die Kommission für das Vorinf are in 
zustimmendem Sinne Beschluss gefasst; dieser Beschluss ist 
mittelst Rundschreibens der geschäftsführenden Direktion des 
Vereins vom 7. Mai d. J. Nr. 1612 der statutenmässigen Abstim- 
mung unterstellt worden. 


6. Verzeichniss der Vereins-Mitglieder. 
Unter Berücksichtigung der unter den Ziffern 1—3 dieses Berichts verzeichneten Aenderungen besteht der Verein 


gegenwärtig aus folgenden Mitgliedern: 


andy 
Te Er = 
Sitz Betriebe 5 „51 
om [>] ’ 
km |j2a8# 
h A. Deutsche Verwaltungen. 

1. Direktion der Altdamm-Colberger Eisenbahngesellschaft Stettin. . 12227) 2 
2. Königl. Eisenbahndirektion zu Altona . Ti 2 SE: Altona . 1138,79 6 
3. Generaldirektion der Grossherzogl. Badischen Staatseisenbahnen . Karlsruhe. 1383,02] 7 
4. Generaldirektion der Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen . München . 4.605,70| 14 
5. Königl. Eisenbahndirektion zu Berlin . . . . 2 2 2 2 2.2. Berlin . er 3021,10 11 
6. Direktion der Braunschweigischen Landeseisenbahngesellschaft. Braunschweig. . 69,50 1 
7. Königl.'Eisenbahndirektion zu’Breslau:, . ....... Or. ne Brenlaus 2519 677,941 210 
8. Direktion der Breslau-Warschauer Eisenbahngesellschaft (Preussische Abtheilung). . | Gross-Wartenberg '. 556,354 1 
9./Königl Eisenbahndirektion zu Brombarg..’.". '. We, Bromberg. ...:..1578.907,9212713 
10. Direktion der Orefelder Eisenbahngesellschaft.. . . . . nem... „an 2. 2: Grefelde > 60,76 1 
11. Direktion des Deutsch-Nordischen Lloyd (Eisenbahn- u. Dampfschiffs-Aktiengesellschaft) | Rostock . 125,64 2 
12. Direktion der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahngesellech. RER DORLTAUBdRN 1 107,001 2 
13. Königl. Eisenbahndirektion zu Elberfeld . .. .. 2 2 2 2. . Elberfeld. . . . 1304,41| 7 
14. Kaiserl. Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen Strassburg i. Els. 1503,21] 8 
15. Königl. Eisenbahndirektion zu Erfurt . . . 2 2 2. 2 202. Rekartie, 0. 1768,68) 8 
16. Verwaltungsrath der Eutin-Lübecker Eisenbahngesellschaft . Lübeck .'). Sn 
17. Königl. Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M.. . . . 2... Frankfurt a/?M. .°.| 1230,20) 7 
18. Direktion der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahngesellschaft Blankenburg a. H.. 54,49 71 
19. Königl. Eisenbahndirektion zu Hannover. . ... . . „nn a, 2... 20021 Hannover, en. 12 038,651:8 
20. Verwaltungsrath der Hessischen Ludwigs-Eisenbahngesellschaft . - . . » 2... | Mainz 708,151 5 
21. Direktion der Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahngesellschaft Kiel men 73,78 1 
22. Verwaltungsrath der Kirchheimer Eisenbahngesellschaft RT, Kirchheim u. T. . 626 1 
23. Königl. Eisenbahndirektion (linksrheinische) zu Köln. . . 5 Köln. Ar ee 1,1868 Baar 
24. Königl. Eisenbahndirektion (rechtsrheinische) zu Köln . 2 2 2.2. | Köln. meer. 120204 

25. Direktorium der Ludwigs-Eisenbahngesellschaft (Nürnberg-Fürth) . . . 2... Nürnberg . 6,04 1 E 
26. Direktion der Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft . . . . „22.2.2... | Lübeck. . 130,43) 2 

27. Königl. Eisenbahndirektion zu Magdeburg „En Be a0 Mardanmnere 1797,95 8 
28. Direktion der Main-Neckarbahn. . . *. . 2.222... N LE NT OR DIATERSDAGE 2, 8 0 105,82] 2 
29. Direktion der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahngesellschaft. SE NEL IRINDERSIEN | 149,32| 2 


E 
| 
F 
{ 
| 
i 
t 
2 


ua 


. Verwaltun 
. Direktion 
. Verwaltungsrath 


. Verwaltungsrath der 
. Direktion der Raab-Oe 
. Verwaltungsrath der K. K. yriv. Südbahngesellschaft 
. Verwaltungsrath der K.K. 
. Verwaltungsrath der Ersten Ungarisch-Galizischen Eisenbahn . 
. Direktion Be: 

. Direktion der Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen 

. Direktion der Ungarischen Westbahn . . 

. Verwaltungsrath der K. K. priv. Eisenbahn "Wien- -Aspang . 
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. Direktion der Mecklenburgischen Friedrich Franz- einenbabug DR 
. Königl. Direktion der Militär-Eisenbahn . „en 

. Grossherzogl. Direktion der Oberhessischen Eisenbahnen 

. Grossherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion x 

. Verwaltungsrath der Ostpreussischen Südbahn 

. Direktion der Pfälzischen Eisenbahnen. . . . .. 2. 2 2 220. 

. Direktion der Saal-Eisenbahngesellschaft . . a 


Königl. Generaldirektion der Sächsischen Staatseisenbahnen . 


. Direktion der Schleswig-Holsteinischen Marschbahngesellschaft E 
. Direktion der Stargard-Cüstriner Eisenbahngesellschaft, vertreten durch die Betriebs- 


verwaltung 


. Direktion der Unterelbeschen "Eisenbahngesellschaft 

. Direktion der Weimar-Geraer Eisenbahngesellschaft 

. Direktion der Werra-Eisenbahngesellschaft . . 

. Direktion der Westholsteinischen Eisenbahngesellschaft . 


Vorstand der Wismar-Rostocker Eisenbahn, vertreten durch die "Betriebsverwaltung 


. Generaldirektion der Königl. Württembergischen Staatseisenbahnen. . 
. Direktion der Mecklenburgischen Südbahngesellschaft, vertreten durch die Contral- 


nee für Sekundärbahnen (H. Bachstein) . . . . \ ? 


B. Oesterreichisch-Ungarische Verwaltungen. 
Direktion der vereinigten Arader und Csanäder Eisenbahnen . 


. Direktion der Arad-Temesvärer Eisenbahn . 
. Verwaltungsrath der K. K. priv. er Teplitzer Eisenbahngesellschatt . 
. Direktion der K. K. Militärbahn Banjalu ee 

. Verwaltungsrath der K. K. priv. Böhmischen Kommerzialbahnen . . 

. Verwaltungsrath der K. K. priv. Böhmischen Nordbahngesellschatt . 

. Verwaltungsrath der K. K. 


ka-Doberlin . 


priv. Böhmischen Westbahn . . 
er Budapest- Fünf kirchener Eisenbahn- Aktiengesellschaft 
ee der a. priv. Buscht&hrader Eisenbahn . , 
er K. priv. Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn . . te 
ne K.K. priv. Galizischen Carl Ludwiebahn. j 
Verwaltungsrath der K. K. priv. Graz-Köflacher Eisenbahn- und Bergbaugesellschaft 


Direktion 


. Direktion der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn . . 
. Direktion der K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahngesellschaft : 


Verwaltungsrath der K. K. priv. Lemberg-Ozernowitz-Jassy Eisenbahngesellschaft 


. Verwaltungsrath der Mährisch-Schlesischen Centralbahn . 
. Administration der Ersten K. K. priv. Donau- Dampfschiftfahrtgesellschaft für die 


Mohäcs-Fünfkirchener Eisenbahn . 


. Verwaltungsrath der K. K. priv. Oesterreichischen Nordwestbahn 


K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 

riv. Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn- Gesellschaft 
denburg- Ebenfurter Eisenbahn . 0 RE er. (ill 
priv. Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn 


er Ungarischen Nordost-Eisenbahn 


C. Niederländische und Luxemburgische Y erw a tUBEEE 


. Administrationsrath der Holländischen Eisenbahngesellschaft 

. Administrationsbehörde der Niederländischen Centraleisenbahn 

. Direktion der Niederländischen Rhein-Eisenbahngesellschaft . 

. Generaldirektion der Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staatseisen- 


bahnen . 


. Direktion der Nordbrabant-Deutschen Eisenbahngesellschaft . 
. Verwaltungsrath der Prinz Heinrich-Eisenbahngesellschaft 


: D. Andere N  ensaltungen. 


ü Verdekiektath der Chimay-Eisenbahngesellschaft 

. Generaldirektion der Grand-Oentral-Belge-Eisenbahn . . 
. Direktion der Lüttich-Mastrichter Eisenbahngesellschaft 
. Generaldirektion der Köni 
. Direktion der Warschau- 


l. Rumänischen Staatseisenbahnen Ä 
iener und Warschau-Bromberger Eisenbahn 


Hiervon kommen auf die u 


A.- Deutsche Bahnen 2 302 121,83 km und 198 Stimmen 
B. Oesterreichisch-Ungarische Bahnen .. 24 68050 „ „120 » 
C. Niederländische wı: u Bahnen 27223 5. m 21 » 
D. Andere Vereinsbahnen . N : 3.094,47 5». .19 n 


wie oben 
Die Vereinsbahnen hatten anfangs August 1886 eine 


den letztverflossenen beiden Jahren um 4799 km gewachsen. 


der Tagesordnung der letzten (Stuttgarter) Generalversammlung 
entsprechende, 


xt Vereins- Statut. 
Das den — bindend gewordenen — Beschlüssen zu Nr. VII 


theilt worden. 


am 1. Januar 1887 in Kraft getretene neue | 


i . 69 679,03 km und 358 Stimmen. 
Ausdehnung von 64 879,74 km, das Netz derselben ist daher in 


ade 

RE: 

Sitz Beltehe ERE- 

N km |& SH 
Schwerin i. M.. : | 366,22) 3 
Berlin ‘ 1513| 1 
Giessen : 190,001 2 
Oldenburg ; £ 369,82] 3 
Königsberg i. Pr. . 261,601 ° 3 
BSH F 5 658,85] 5 
Jena. } ; 7397| 1 
Dresden . 2448,83| 9 
Glückstadt 228,64 2 
Berlin . 116,56| 2 
Harburg 106,82} 2 
Weimar 68,65 1 
Meiningen 195,91 2 
Neumünster. Sal 
Wismar TE 130,411. 2 
Stuttgart... . . .|.1560,93|: 8 
Berlin 116,46) 2 
Arad .. 289,41 3 
Budapest . 57,15 1 
Teplitz . 156,34 2 
Banjaluka 101,48 2 
Wien 202,84 2 
Prag. 321,57) 3 
Wien .. 200,71 2 
Budapest . 264,001 3 
Prag". 466,89 4 
Budapest . 68,00 1 
Wien 847,12) 5 
Wien 106,331 2 
Wien 1185.75| 6 
Budapest 433,77) 4 
Wien 872,611 5 
Wien 188,96 2 
Wien 68,00 1 
Wien 934,821 6 
Wien 5459,08 15 
Wien und Budapest 2812,18] 10 
Budapest . 118,36). 2 
Wien 2485,13 9 
Wien 285,07| 3 
Wien . 267,05 3 
Budapest . 878,001 5 
Budapest . 5145,40| 15 
Budapest . 375,59| 3 
Wien 8889| 1 

Amsterdam . 701,61 5 | 
Utrecht 103,09) 2 
Utrecht 259,451 3 
Utrecht 1456,21 7 
Gennep & 100,92] 2 
Luxemburg . 160,95) 2 
Chimay shlll sl 
Brüssel 610,97) 5 
Lüttich 29,00 1 
Bukarest . 1901,84| 8 
Warschau e 493,55] + 
zusammen | 69 679,03] 358 


Vereins-Statut ist seinerzeit an die Vereins-Verwaltungen ver- 


Ein den $ 22 dieses Statuts betreffender Antrag der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Güterverkehrs wird die Ge: 


te si! 
y es ee 
F “© 4 ur 
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neralversammlung bei Nr. XXI der Tagesordnung beschäf- 
tigen. 


8. Vereinskarten-Reglement. 

Bekanntlich war das am 1. Januar 1886 in Kraft getretene 
neue Vereinskarten-Reglement von einer namhaften Zahl Deut- 
scher und Oesterreichisch-Ungarischer Vereins-Verwaltungen 
zum 31. Dezember 1886 gekündigt worden. Da das Gebiet, für 
welches das bezeichnete Reglement nach dem Ausscheiden der 
kündigenden Verwaltungen Geltung behielt, nur noch gering- 
fügige Ausdehnung hatte und ausserdem sich als so zerrissen 
darstellte, dass die Bahnen einzelner der in dem Vereinskarten- 
Verbande verbleibenden Verwaltungen jeder Verbindung mit 
andern, gleichfalls in jenem Verbande verbleibenden Bahnen 
verlustig gingen, ein zusammenbängendes grösseres Gebiet 
also, für welches die Vereinskarten auch ferner Geltung be- 
halten haben würden, nach dem 31. Dezember 1886 nicht mehr 
vorhanden war, so sah sich die letzte (Stuttgarter) General- 
versammlung veranlasst, zu beschliessen (vergl. No. VI der 
Tagesordnung), dass das Vereinskarten-Reglement mit Ablauf 
des Jahres 1886 vollständig ausser Kraft treten solle. 

Dieser Beschluss ist bindend geworden und das Vereins- 
karten-Reglement ist mit dem 31. Dezember 1886 thatsächlich 
erloschen. 


9. Vereins-Betriebsreglement. N ? 

In den abgelaufenen beiden Berichtsjahren sind die 

Nachträge VI bis einschl. VIII zu dem vom 1. April 1885 ab 
gültigen Vereins-Betriebsreglement ausgegeben worden. 


10. Uebereinkommen zum Vereins-Betriebsreglement. 

Zu diesem, vom 1. Februar 1885 gültigen Uebereinkommen 
ui zwei fernere Nachträge (lIl und IV) ausgegeben 
worden. 

Fünf das Uebereinkommen betreffende Anträge stehen 
unter den Nummern IV und XIV bis einschl. XVElI auf der 
Tagesordnung der Generalversammlung. 


11. Verschleppungs-Uebereinkommen. N 

Es liegt der Antrag vor, das Uebereinkommen durch Auf- 

nahme von Bestimmungen über die Verschleppung von Leichen, 

Fahrzeugen und lebenden Thieren zu vervollständigen. Ueber 

De Antrag wird bei Nr. XVIII der Tagesordnung verhandelt 
werden. 


12. Verzeichniss der Lieferfristverlängerungen. 
Dasselbe ist als 

„Nachweisung der Zuschläge zu den reglementsmässigen 

Lieferfristen (8$ 45 und 57 des Betriebsreglements) sowie 

der Lieferfristverkürzungen.“ 
im November 1887 neu ausgegeben worden (vergl: Rundschreiben 
der geschäftsführenden Direktion des Vereins vom 15. November 
1837 Nr. 4612). 


13. Verzeichniss gleichnamiger Stationen. 

Nachdem in den abgelaufenen beiden Berichtsjahren noch 
die Nachträge VIII und IX ausgegeben worden sind, hat die 
geschäftsführende Direktion des Vereins ein neues Verzeichniss 
‚ausarbeiten lassen und den Entwurf desselben mittelst Schreibens 
vom 23. Mai d. J. Nr. 1945 allen Vereins - Verwaltungen zur 
Prüfung übersandt. Dieselbe wird mit Ablauf dieses Monats 
beendet sein, so dass voraussichtlich im Monat August die Druck- 
legung und die Vertheilung des neuen Verzeichnisses an die 
Vereins-Verwaltungen wird bewirkt werden können. 


14. Vereins-Abrechnungsstelle. 

Die statistischen Nachrichten über dıe Thätigkeit der 
Vereins- Abrechnungsstelle in der Zeit vom 1. April 1886 bis 
dahin 1887 haben die Vereins-Verwaltungen mit Schreiben der 
geschättsführenden Direktion vom 12. April 1887 Nr. 1874, die 
gleichen Nachrichten für den Zeitabschnitt vom 1. April 1887 
bis dahin 1888 mit Schreiben der geschäftsführenden Direktion 
vom 11. April d. J. Nr. 1244 erhalten. Mit dem 1. Mai 1837 (mit 
welchem Zeitpunkte die Belgischen Nicht-Vereinsbahnen in den 
Rundreiseverkehr des Vereins eingetreten sind) wird das Auf- 
kommen aus dem Verkaufe von Koupons der Vereins-Verwal- 
tungen seitens der Ausgabestellen jener Bahnen, sowie aus dem 
Verkaufe von Koupons der letzteren Bahnen durch die Aus- 
gabestellen der Vereins-Verwaltungen gleichfalls durch Ver- 
mittelung der Vereins-Abrechnungsstelle verrechnet, desgleichen 
seit Monat Oktober 1887 auch alle andern, aus den Verkehrs- 
beziehungen der Vereinsbahnen mit den Belgischen Nicht- 
Vereinsbahnen sich ergebenden Guthaben und Schuldposten in 
der Markwährung (vergl. Rundschreiben der geschäftsführenden 
Direktion des Vereins vom 20. Oktober 1887 Nr. 4339). Die Ge- 
schäfte der Vereins-Abrechnungsstelle haben hierdurch eine 
nicht unwesentliche Erweiterung erfahren, während durch diesen 
Zuwachs andererseits für die Vereins-Verwaltungen manche er- 
BaRsoe Erleichterung in Bezug auf die Verrechnung einge- 
reten ist. 


15. Vereins-Wagenregulativ. 

a) Zu Ziffer 15 unseres letzten Jahresberichts war der Antrag: 
die Generalversammlung möge beschliessen, die Kom- 
mission für das Vereins- Wagenregulativ mit einer Neu- 
bearbeitung des Regulativs zum Zwecke der Einbeziehung 
der bindend gewordenen Deklarationsbeschlüsse in den 
"Text des Regulativs, sowie zu dem ferneren Zwecke der 
bei näherer Prüfung sich als Bedürfniss erweisenden 
Verbesserung der Fassung einzelner Bestimmungen des 
letzteren zu beauftragen, 

von der (Stuttgarter) Generalversammlung mit der Mass 
gabe angenommen worden, dass der Kommissionsbeschluss, 
d. h. das seitens der Kommission zu vereinbarende neue 


Vereins - Wagenregulativ, perfekt werde, wenn ihm nicht 


binnen 8 Wochen nach seiner Mittheilung an die Vereins- 
Verwaltungen von einem Zehntel sämmtlicher im Vereine 
vertretenen Stimmen widersprochen werden würde. Das 
von der Kommission hierauf vereinbarte neue 
„Uebereinkommen, betreffend die gegenseitige Wagen- 


benutzung im Bereiche des Vereins Deutscher Eisen- 


bahnverwaltungen,“ 

ist von der geschäftsführenden Direktion des Vereins mittelst 
Schreibens vom 14. Juni 1837 Nr. 2711 der statutenmässigen 
Abstimmung unterstellt, auf Grund dieser Abstimmung 
mittelst Schreibens vom 26. August 1887 Nr. 3464 für bindend 
erklärt und mittelst Schreibens vom 29. August 1857 
Nr. 8585 in üblicher Weise an die Vereins-Verwaltungen 
vertheilt worden. 

b) Da die perfekt gewordenen Deklarationsbeschlüsse der Kom- 
mission dem obigen zufolge in das neue Uebereinkommen 

übergegangen waren, so bedurfte auch die im Jahre 1885 
in neuer Ausgabe erschienene a der grundsätz- 
lichen Entscheidungen der Kommission für das Vereins- 
Wagenregulativ* der Umarbeitung. Eine abermalige von 
der Kommission festgestellte Neuausgabe dieser Sammlung 
ist mittelst Schreibens der geschäftsführenden Direktion 
vom 16. Januar d. J. Nr. 108 an die Vereins-Verwaltungen 
vertheilt worden. 

c) Durch Beschluss zu Nr. XVIII der Tagesordnung der letzten 
(Stuttgarter) Generalversammlung war die technische Kom- 
mission mit einer Umarbeitung des dem früheren Vereins- 
Wagenregulativ als Anlage Il (zu $ 27) beigefügten Preis- 
verzeichnisses beaultragt worden, mit der Massgabe, dass 
der Kommissionsbeschluss, d.h. das seitens der Kommission 
zu vereinbarende neue Preisverzeichniss (nebst Zeichnung 
der Wagenbestandtheile), bindend werde, wenn ihm nicht 
binnen 8 Wochen nach seiner Mittheilung an die Vereins- 
Verwaltungen von einem Zehntel sämmtlicher im Vereine 
vertretenen Stimmen widersprochen werden würde. 

Der von der technischen Kommission ausgearbeitete 
Entwurf eines neuen Verzeichnisses (nebst 3 Zeichnungen 
über Wageubestandtheile) ist von der geschäftsführenden 
Direktion mittelst Schreibens vom 31. März d. J. Nr. 983 
der statutenmässigen Abstimmung unterstellt, aber nicht 
bindend geworden, weil ihm von 13 Verwaltungen mit zu- 
sammen 43 Stimmen — also mehr als das nach $ 15 des 
Vereins-Statuts zur Ablehnung eines Kommissionsbeschlusses 
erforderliche Zehntel sämmtlicher den Vereins - Mitgliedern 
zustehenden Stimmen widersprochen worden ist (vergl. 
Schreiben der geschäftsführenden Direktion vom 6. Juni d.J. 
Nr. 2174). Es muss deshalb bis auf weiteres bei dem jetzt 

ültigen Normalpreisverzeichnisse für Reparaturen an 
remden Wagen verbleiben. 

d) Von der technischen Kommission werden eine Reihe von 
Abänderungen der technischen Bestimmungen des Vereins- 
Wagenbenutzungs-Uebereinkommens beantragt. Ueber diese 
Anträge wird bei Nr. VI der Tagesordnung verhandelt 
werden. 

16. Vereins-Kilometerzeiger. 
Hierzu findet sich nichts zu bemerken. 


17. Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. 
R Auch zu diesem Gegenstande sind Bemerkungen nicht zu 
machen. 


18. Adressenverzeichniss der Wagenverwaltungen. 

Dasselbe ist im Juni 1887 in neuer Ausgabe erschienen; 
zu demselben sind inzwischen die Nachträge 1 bis einschl. IV 
ausgegeben worden. 


19. Alphabetisches Verzeichniss der Eigenthumsmerkmale 
der Eisenbahngüterwagen. 
Im Oktober 1887 ist eine neue Ausgabe dieses Verzeich- 
nisses erschienen, im Februar d. J. der erste, im Juni d. J. der 
zweite Nachtrag zu demselben ausgegeben worden. 


20. Verzeichniss der Maximalradstände. 
Eine neue Ausgabe des Verzeichnisses ist im Monat März 
1837 an die Vereins-Verwaltungen vertheilt worden. Inzwischen 
sind 3 Nachträge zu diesem Verzeichnisse erschienen. 


a a a te 


re Fe ae 


‘ lung des Vereins (abgesandt am 13. d. 


21. Maximalladeprofile. , 

Im August 1886, unmittelbar nach Beendigung der letzten 
Generalversammlung, war ein neues „Verzeichniss der auf den 
Vereins - Bahnstrecken zulässigen Maximalladeprofile“ ausge- 
geben, diesem Verzeichnisse aber die unter Ziffer 21 unseres 


letzten Jahresberichts erwähnte, die Ladeprofile in Buntdruck 


graphisch darstellende Karte nicht mehr beigegeben worden, 
aus Gründen, welche des Näheren in dem Begleitschreiben der 
Entahsengen Direktion vom 31. August 1886 Nr. 3968 
argelegt worden sind. 
Das oben erwähnte Verzeichniss ist durch die im März 

d. J. ausgegebene 

„Nachweisung der bei der Beladung offener Wagen anzu- 

wendenden Lademasse“ 
aufgehoben worden. Auch dieses neueste Verzeichniss ist ohne 
die oben erwähnte, nach Lage der Sache als überflüssig zu 
erachtende Karte erschienen. 


22. Uebereinkommen über den Dienstdepeschenverkehr. 
Hierzu findet sich nichts zu bemerken. 


23. Technische Vereinbarungen. 

Auf Grund der bindend gewordenen Beschlüsse zu den 
Nummern XIV und XVI der Tagesordnung der letzten (Stutt- 
garter) Generalversammlung ist im Dezember 1886 der II. Nach- 
trag zu den technischen Vereinbarungen ausgegeben worden. 
Der unter Ziffer 23 unseres letzten Jahresberichts erwähnte 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der K.K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen am 7. Juni d. J. in Betrieb genommene, normalspurige, 
19,751 km lange. Strecke Siveric-Knin der Dalmatiner Staats- 
bahnen ist nach Mittheilung der geschäftsführenden Direktion 
als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 

Verzeichniss der Koupons für kombinirbare Rundreise- 
billete.e Zu diesem Verzeichniss ‘hat die geschäftsführende 
Direktion den II. Nachtrag ausgegeben und an die Vereins- 
Verwaltungen, sowie an die in den Rundreiseverkehr des Vereins 
eingetretenen Belgischen Nicht-Vereins-Verwaltungen vertheilt. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 2656 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 13. d. Mts.). 

Nr. 2679 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die ad Generalversamm- 

ts.). 

Nr. 2682 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Erweiterung der Umrisslinie für Eisenbahn- 
Güterwagen (abgesandt am 14. d. Mts.). 

Nr. 2690 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend zollamtliche Behandlung der für Russland 
bestimmten Güter (abgesandt am 14. d. Mts.). 

Nr. 2702 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen 
Belgischen Nicht-Vereins- Verwaltungen, betreffend das Verzeich- 
niss der Koupons für kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt 
am 14. d. Mts.). 

Nr. 2703 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Statut ; Begleitschreiben zu dem 
Protokoll der am 4A. d. Mts. in Regensburg abgehaltenen Sitzung 
(abgesandt am 16. d. Mts.). 

Nr. 2704 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Königlich 
Preussischen Staatseisenbahn-Direktionen, betreffend die Ueber- 
sicht der Betriebsamtsbezirke der Königlich Preussischen Staats- 
eisenbahn-Verwaltung (abgesandt am 14. d. Mts.). 

Nr. 2713 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Generalver- 
sammlung (abgesandt am 14. d. Mts.). 

Nr. 2737 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die ständigen Kommissionen des Vereins 


 (abgesandt am 16. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Verspätungen im Mai 1888. 

Nach der vom Reichs-Eisenbahnamt im „Reichsanzeiger“ 
veröffentlichten Nachweisung über die im Monat Mai d. J. 
auf Deutschen Bahnen (ausschliesslich der Bayerischen) be- 
förderten Züge und deren Verspätungen wurden auf 
41 grösseren Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammt- 
betriebslänge von 33643,48 km befördert: An fahrplan- 
mässigen Zügen: 14438 Kurier- und Schnellzüge, 141388 Per- 


— 51 — 


Beschluss zu Nr. XX der Tagesordnung der Stuttgarter Ge- 
neralversammlung, betreffend neue Fassung der von der Zahl 
und der Vertheilung der Bremsen im Zuge handelnden 88 185 
und 186 der technischen Vereinbarungen, ist nicht bindend ge- 
worden. 

Bereits im Jahre 1886 ist, auf Antrag der im Juli jenes 
Jahres in Salzburg abgehaltenen Technikerversammlung, eine 
Revision der technischen Vereinbarungen eingeleitet worden. 
Diese sehr umfänglichen Revisionsarbeiten sind jetzt zum Ab- 
schluss gekommen. Das Ergebniss derselben bildet der von 
der technischen Kommission ausgearbeitete Entwurf neuer 
technischen Vereinbarungen in der Fassung, wie dieser Ent- 
wurf aus den Berathungen der im Juni d. J. in Konstanz ab- 
gehaltenen Technikerversammlung hervorgegangen ist. 

Ueber den Gegenstand ist bei Nr. XXII der Tagesord- 
nung Beschluss zu fassen. 


24. Grundzüge für die Zulassung von Vereins-Lenkachsen, 

Auf Grund des bindend gewordenen Beschlusses zu 
Nr. XI der Tagesordnung der letzten (Stuttgarter) Generalver- 
sammlung sind die obigen „Grundzüge“ mit Gültigkeit vom 
1. Dezember 1886 ausgegeben worden. 

Der bei obiger Nummer der Tagesordnung unter Ziffer 3 
erwähnte Beschluss hat bei der Bearbeitung des unter Ziffer 15 
vermerkten Uebereinkommens, betreffend die gegenseitigeWagen- 
benutzung im Bereiche des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen, Erledigung gefunden. (Schluss folgt.) 


sonenzüge, 71025 gemischte Züge und 123417 Güterzüge; an 
ausserfahrplanmässigen Zügen: 5945 Kurier-, Schnell-, Per- 
sonen- Ar, gemischte Züge und 26002 Güter-, Materialien- 
und Arbeitszügee Im ganzen wurden 813770550 Achskm 
bewegt, von denen 254 347 955 Achskm auf die fahrplanmässigen 
Züge mit Personenbeförderung entfallen. Von den 226851 fahr- 
lanmässigen Kurier-, Schnell-, Personen- und gemischten 
ügen verspäteten im ganzen 3 479 oder 1,53 pCt. (gegen 0,89 pCt. 
in demselben Monat des Vorjahres und 1,11 pCt. im Vormonat). 
Von diesen Verspätungen wurden jedoch 1313 durch das Ab- 
warten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, so dass den 
aufgeführten Bahnen nur 2166 Verspätungen (= 0,95 pCt.) zur 
Last fallen (gegen 0,76 pCt. im Vormonat). In demselben 
Monat des Vürjahres verspäteten auf den eigenen Strecken 
der in Vergleich zu ziehenden Bahnen von 216073 beförderten 
fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 1132, oder 
0,52 pCt., mithin 0,43 pCt. weniger. Infolge der Verspätungen 
wurden 1462 Anschlüsse versäumt (gegen 669 in demselben 
Monat des Vorjahres und 1269 im Vormonat). Bei 9 Bahnen 
sind Zugverspätungen und bei 13 Bahnen Anschlussversäum- 
nisse nicht vorgekommen. In der Nachweisung sind diejenigen 
Bahnen, auf welchen Zugverspätungen vorkamen, nach der 
Verhältnisszahl (geometrisches Mittel) zwischen der Anzahl 
der auf je eine EEE entfallenden Züge und Achskilo- 
meter geordnet; danach nehmen die Mecklenburgische Friedrich 
Franzbahn, die Main- Neckarbahn und die Kiel- Eckernförde- 
Flensburger Bahn die ungünstigsten Stellen ein. Wird die 
Reihenfolge der Bahnen statt nach der Zahl der Verspätungen, 
nach der Zahl der Anschlussversäumnisse bestimmt, so treten 
die Dortmund-Gronau-Enscheder Bahn, die Bahnen im Bezirk 
der Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheinische) zu Köln 
und die Main-Neckarbahn an die ungünstigsten Stellen. In 
den vorstehenden Angaben sind die Verspätungen und An- 
schlussversäumnisse bei denjenigen Zügen, welche infolge von 
Ueberschwemmungen ganz oder theilweise ausfielen, unberück- 
sichtigt geblieben. Aus diesem Grunde sind 52 Züge ganz 
und 266 Züge streckenweise ausgefallen, wobei 273 Anschlüsse 
versäumt wurden. i 
Privatbahn - Berufsgenossenschaft. 

Laut Bekanntmachung des Vorstandes der Privatbahn- 
Berutsgenossenschaft in No, 54 Beiblatt S. II d. Ztg. ist in der 
ordentlichen Genossenschaftsversammlung am 29. Juni d. J. 
an Stelle des ausgeschiedenen stellvertretenden Vorstandsmit- 
gliedes Bauraths Jacobi zu Schwerin der Eisenbahndirektor 
Dr. Dülberg, Mitglied der Direktion der Mecklenburgi- 
schen Friedrich Franz-Eisenbahngesellschatt zu Schwerin, er- 
wählt worden. 

Preussische Staatsbahnen: Direktionsbezirk Köln (linksrh.). 
Eröffnung der Strecke Altenahr-Adenau. 

Am 15. Juli d. J. ist die neuerbaute Strecke Altenahr- 
Adenau mit den Stationen Brück, Hönningen, Dümpelfeld 
und Adenau dem Betriebe übergeben worden. (Siehe Bekannt- 
machung in No. 54 S. 506 d. Ztg.) 

Polizeivorschriften für die Beförderung von Thieren auf den 
Schweizerischen Bahnen. 

Der Schweizerische Bundesrath hat für die Beförderung 

von Thieren neue, vom 1. Juni 1. J. ab gültige Polizeivor- 
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schriften erlassen, welche der Hauptsache nach mit den ein- 
schlägigen Bestimmungen des Deutschen Bundesrathes vom 
13. Juli 1879 übereinstimmen und nur in den nachstehend be- 
zeichneten Punkten abweichen: j 

1. Bei Kleinviehtransporten — nicht auch bei Grossvieh- 
transporten — ist dem Versender gestattet, auf seine Verant- 
wortlichkeit und Kosten einen Bretterverschlag oder ein Latten- 
gitter an die Stelle der ganz oder theilweise geöffneten Wagen- 
thüre anzubringen. 

2. Die Unterbringung von Thieren in -den zwischen den 
Achsen der Wagen befindlichen Unterkasten ist unzulässig. 

3. Gross- und Jungvieh, mit Ausnahme der sog. Jährlinge 
in Heerden, muss im Wagen angebunden werden. Die Thiere 
sollen hierbei mit den Köpfen der gleichen Seite zugekehrt 
sein; ausnahmsweise können Zuchtstiere verschränkt verladen 
werden. 

4. Müssen Thiere unterwegs auf einer Station übernachten, 
so sollen dieselben ausgeladen werden. 

Schaftransporte in Heerden im Transit durch die Schweiz 
sind auf einer der Grenzstationen bezw. auf der Uebergangs- 
station auszuladen, zu füttern und zu tränken. 

5. Geflügelsendungen sollen nicht länger als 12 Stunden 
ohne Tränkung bleiben. 

Ferner wird noch auf $ 59 des Transportreglements der 
Schweizerischen Eisenbahnen aufmerksam gemacht, wonach 
Grossvieh nicht enger verladen sein darf, als dass ein Mann 
zwischen 2 Stücken einer Wagenladung leicht vom Hintertheil 
bis zum Koptende der Thiere gelangen kann, und wonach 
weiter für Rleinyich genügender Raum, um sich zu legen, vor- 
handen sein muss. ne soll für Schafe in Heerden 


eine Bodenfläche von mindestens 0,22 qm auf das Stück als ge-_ 


nügend angesehen werden. 

Bei Beförderung von Thieren nach der Schweiz und 
durch dieselbe ist seitens der Expeditionen auf obiges zu 
achten und sind nöthigenfalls die Versender bezw. Begleiter 
hiervon geeignet zu verständigen. 


Eisenbahn Swinemünde-Heringsdorf. 

Das seit Jahren gehegte Projekt, Swinemünde mit Herings- 
dorf. durch eine Eisenbahn zu verbinden, geht, wie dem „Berl. 
Act.“, der „Voss. Ztg.“ u. s. w. berichtet wird, nunmehr seiner 
Verwirklichung entgegen. Man hofft, den Bau im Herbst in 
Angriff nehmen zu können. Die Bahn soll bei dem Bahnhofe 
in Swinemünde beginnen und in Heringsdorf in der Nähe der 
Pistorius’schen Villa enden. 


Kiel-Eckernförder Eisenbahn. 

Im Anschluss an die in No. 49 S. 461 d. Ztg. veröffent- 
lichten Mittheilungen über den Jahresabschluss bemerken wir 
noch, dass die Gesammteinnahmen 487501 4, die Ausgaben 
263844 4 und der Ueberschuss 223656 44 beträgt. Nach den 
rothwendigen Abzügen verbleibt ein Ueberschuss von 137 664 4, 
aus welchem die Prioritäts-Stammaktien eine Dividende von 
4 pCt., die Stammaktien eine solche von 2!/, pCt erhalten sollen. 


Sächsisch-Thüringische Eisenbahn. 

Der letzte gegen die Sächsisch-Thüringische Eisenbahn- 
gesellschaft schwebende Prozess ist durch einen Vergleich 
‘beendet. Der Aufsichtsrath wird wahrscheinlich im Herbst 1888 
die Schlussvertheilung beschliessen und, wie die „B. Börs.-Ztg.“ 
hört, dürfte die Restrate 9 .4 für jede Stamm-Prioritätsaktie, 
beziehentlich für je zwei Stammaktien betragen. 


Deutsch-Nordischer Lloyd, Eisenbahn- und Dampfschiffs- 
Aktiengesellschaft. 

Der in der Generalversammlung vorgelegte Abschluss für 
das abgelaufene Geschäftsjahr ergibt einschliesslich des Vor- 
trags von 64701 44 aus dem Jahre 1886 einen Betriebsüberschuss 
von 1060947 44 
die Zinsen der Prioritätsanleihe 240000 4 und der Tilgungs- 
antheil 10000 .%4 Es verbleiben 233 521 4, welcher Betrag laut 
Generalversammlungsbeschluss zu Rücklagen in den Reserve- 
und Erneuerungsfonds, zur Vertheilung von 1 pCt. Dividende 
an die Aktien Lit. A, sowie als Vortrag für das laufende Ge- 
schäftsjahr verwendet werden soll. 


Eisenbahn nach dem Hexentanzplatz bei Thale. 

Wie der „Frankf. Ztg.* geschrieben wird, werden dem- 
nächst die Arbeiten für den Bau einer Eisenbahn nach dem 
Hexentanzplatz durch die Eisenbahnbaufirma Soenderop & Co. 
beginnen. 

Grosse Berliner Pferdeeisenbahn. 

‚. Am 8. d. Mts. waren 15 Jahre vergangen, seit die erste 
Linie der Grossen Berliner Pferdeeisenbahn eröffnet wurde. Es 
war die Strecke vom Rosenthaler Thor bis zum Gesundbrunnen, 
welche als Vorläufer der späteren, ganz Berlin netzartig über- 
spannenden Pferdebahnverbindungen für den öffentlichen Ver- 
kehr freigegeben wurde Am ersten Betriebstage wurden 
4403 Personen befördert, welche 728,60 4 an Fahrgeld ent- 
richteten. Ende 1886 waren rund 212000 m Gleise im Betriebe, 


Die Betriebsausgaben erforderten 577426 M,. 


und etwa 851/, Millionen Fahrgäste benutzten die Pferdebahn 
im Laufe desselben Jahres, oder durchschnittlich fuhr jeder 
Einwoliner Berlins 65 Mal. 5 


Zur Fahrt des Kaiserlichen Geschwaders nach Petersburg. 


Der „Rostocker Zeitung“ entnehmen wir folgenden vom 
14. d. Mts. datirten Bericht: Die heute von der Direktion des 
Deutsch-Nordischen Lloyd veranstaltete Fahrt in See zur Be- 
grüssung des Kaisers Wilhelm und des Kaiserlichen Ge- 
schwaders auf der Fahrt von Kiel nach Petersburg gestaltete 
sich tür alle Theılnehmer zu einer über Erwarten genussreichen 
Tour, die allen für lange Zeit in lebhaftester und schönster 
Erinnerung bleiben wird. Präzise 10 Uhr verliess der Post- 
dampfer „Kaiser Wilhelm“ unter der bewährten Führung des 
Kapıtän Zeyssig das Bassin im Warnemünder Hafen; es waren 
220 Passagiere, zur grösseren Hälfte Warnemünder Badegäste, 
an Bord. Bei einer frischen Nordwestbrise, die allerdings im 
Anfang manchen nicht mit besonders froher Hoffnung zu 


‚erfüllen schien, zumal der Himmel völlig bedeckt war, stach man 


in See. Das Schiff steuerte in nordwestlicher Richtung auf 
Fehmarn zu, das man nach etwa zweistündiger Fahrt in 
Sicht bekam, nun ging es an der Ostküste der Insel hinauf 
und als man sich der Nordostspitze näherte, kündete zunächst 
eine leichte Rauchwolke das Kaiserliche Geschwader an. Gegen 
1/,3 Uhr war der „Kaiser Wilhelm“ dem Geschwader so nahe, 
dass man alle Einzelnheiten auf den Schiffen erkennen konnte. 
Sr. M. Schiff „Hohenzollern“, an dessen Grossmast die Kaiser- 
liche Standarte wehte, führte das Geschwader, dies folgte in 
langer Linie auf beiden Seiten in folgender Ordnung, vorauf 
das Panzergeschwader, bestehend aus den Schiffen „Baden“ als 
Flaggschiff mit dem Contreadmiral Knorr an Bord, dahinter 


„Bayern“, neben diesen „Kaiser“ und „Friedrich der Grosse“. 


Das Panzergeschwader begleitet der Aviso „Zieten“, hinter dem 
Panzergeschwader folgte das Schulgeschwader, bestehend aus 
den Schiffen „Stein“ als Flaggschiff mit dem Contreadmiral 
v. Kall, „Moltke“, „Gneisenau“ und „Prinz Adalbert“, der Aviso 
„Blitz“ begleitete dies Geschwader. Der „Kaiser Wilhelm“ fuhr 
zunächst dem Kaiserlichen Geschwader an der Steuerbordseite vor- 
bei und dann um dasselbe herum. Die Beobachtung der Schiffe, 
denen man so nahe war, dass man die Hantirungen der 
Mannschaften deutlich zu erkennen vermochte, gewährte 
das höchste Interesse. Es war in der That ein majestätischer 
Anblick, den diese 11 gewaltigen Kriegsschiffe gewährten, und 
der Gedanke an Deutschlands Macht und Grösse drängte sich 
uns hier auf offenem Meere in erhebender Weise auf, und 
unsere besten Wünsche begleiteten den Kaiser auf seiner Reise. 
Nachdem der „Kaiser Wilhelm“ das Kaiserliche Geschwader 
längere Zeit begleitet hatte, liess er dasselbe an sich vorüber- 
ziehen und fuhr ihm dann abermals an der Steuerbordseite vor- 
bei, bis auf etwa 200 m an die „Hohenzollern“ heran; nun er- 
scholl ein brausendes dreifaches Hoch auf den Kaiser, worauf 
der Kaiser auf der Kommandobrücke erschien und mit mili- 
tärischem Gruss für die Huldigung dankte; neben dem Kaiser 
stand eine hohe Figur in Dragoneruniform, woraus wir er- 
schlossen, dass es Graf Herbert Bismarck war; dieser reichte 
dem Kaiser ein Fernrohr, wodurch derselbe den „Kaiser Wil- 
helm“ längere Zeit beobachtete. Auf der anderen Seite des 
Kaisers stand Prinz Heinrich. Nachdem wir somit das Ziel 
unserer Wünsche erreicht hatten, trat das Schiff die Rückreise 
an und nach einer schnellen Fahrt langten wir präzise 7 Uhr 
wieder in Warnemünde an: | 


Eröffnung Französischer Bahnen im Jahre 1887. 


Am Schlusse des Jahres 1886 standen in Frankreich 
33345 km Eisenbahnen im Betriebe, von denen 28111 km auf 
die sechs grossen Eisenbahngesellschaften und die beiden Pariser 
Gürtelbahnen, 737 km auf die kleineren Privatbahnen, 237 km 
auf Fabrik- und Anschlussbahnen, 2376 km auf Staatsbahnen 
14 km auf nicht konzessionirte Eisenbahnen und 1870 km auf 
Lokalbahnen entfielen. Im Laufe des Jahres 1887 wurden 
520 km für gemeinnützig erklärte Eisenbahnen und 347 km 
Lokalbahnen dem Betriebe übergeben, während 2 km der 
ersteren Gattung abgetragen wurden; es betrug somit die Ge- 
sammtlänge der Eisenbahnen Frankreichs Ende 1837 34210 km. 

_.. Die eröffneten Hauptbahnstrecken vertheilen sich auf 
7 Eisenbahnnetze, und zwar auf die grossen Eisenbahngesell- 
schaften, abgesehen von der Nordbahn, auf das Staatsbahnnetz 
und auf die Eisenbahn Arles-la Tour-St. Louis. 

Den grössten Zuwachs erfuhr die Paris-Orl&eans 


Eisenbahn mit 136 km; dieselbe eröffnete am 13. Juni de 


Strecke Auzances-Eygurande (47 km), am 31. Juli Confolens-. 
Exeideuil (18 km), am 24. Oktober La Flöche-Saumur (50 km) 
und am 7. November St. Savin-le Blanc (21 km); einschliesslich 
re Strecken besitzt die Gesellschaft ein Betriebsnetz von 
5926 km. I 


Gleichfalls über 100 km (117) eröffnete die Südbahn, 
welche am 11. April die Strecke St. Martin-Autevielle-Mauleon 
(26 km), am 9. Mai St. Chely-Marvejols (32 km), am 4. Juli 
Narbonne-Bize (20 km) sowie Moux-Caunes (23 km) und am 
25. Juli Cette-Montbazin (11 km) dem öffentlichen Verkehre 
übergab; die Länge der der Südbahngesellschaft unterstellten 
Linien erhöhte sieh dadurch auf 2705 km. 

Das Staatsbahnnetz vermehrte sich um 91 km, 
welche sich auf drei Strecken vertheilen: Arrou - Nogent- 
le Rotrou, 41 km, eröffnet am 1. Mai; Libourne - Marcenais, 
19 km, eröffnet am 29. Mai und Parthenay - Bressuire, 31 km, 
eröffnet am 5. Juni. Im Betriebe des Staates befinden sich 
2467 km Eisenbahnen. 

Im Bereiche des Westbahnnetzes wurden 73 km in 
Betrieb genommen, und zwar am 18. April die Strecke St. Brieux- 
Legu& (6 km), am 10. Juli Dinan-Dinard (17 km), am 21. August 
Dreux-Maintenon (26 km), am 1. Oktober die 1 km lange Ver- 
bindung zwischen den Linien Vitre - Fougeres und Verszailles- 
Rennes, endlich am 18. Dezember die Strecke Mortain - Vire 
(23 km). Diese neu eröffneten Linien eingerechnet, umfasst das 
Westbahnnetz 4489 km. 

‚Die grösste der Französischen Eisenbahngesellschaften, 


die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, eröffnete nur eine 


Strecke, die 54 km lange Linie Chagny-Auxonne am 12. Juli. 
Hiermit hat diese Gesellschaft 7944 km im Betriebe, wobei 
indessen die 144 km lange Rhone-Mont»Cenisbahn eingerechnet 
ist, während die auf Schweizerischem Gebiet gelegene Strecke 
von der Grenze bis Genf ausgeschlossen wurde. 

Die 41 km lange Arles-St.Louis-duRhöne- 
bahn, welche von Arles an der Gabelung des Rhonedeltas, 
dem Hauptarm des Rhone (dem Grand Rhöne) folgend, bis 
Tour St. Louis an der Mündung des letzteren führt, wurde am 
10. Februar dem Verkehr übergeben. 

Die Ostbahn nahm nur eine Verlegung der Linie 
Vouziers-Apremont in der Strecke Grandpre-St. Marc-St. Juvin 
vor, wodurch diese bisher nur 2 km lange Strecke 3 km lang 
wurde. Das Gesammtnetz der Ostbahn hatte hiermit eine Länge 
von 4151 km. 

Das 3146 km umfassende Nordbahnnetz hat keine 
Veränderung erfahren. Ebensowenig die vom Staate kon- 
zessionirten kleineren Bahnen, welche Ende des Jahres 1837 fol- 
gende Längen hatten: 


Die Rechtsufrige Pariser Gürtelbahn \ 17 km 
„uutarosse Pariser Gürtelbahn .. . ....... ........ 110 „ 
y Nordostbahns u.a a RR N, 305 „ 

die Bahn Somain-Anzin-Belgische Grenze. . . . . . 37 „ 
ei „  Chauny-St. Gobain DEE a Fe 
2 » Hazebrouck-Belgische Grenze. .. .... BB, 
gr »„ Enghien-les-Bains-Montmoreney. . .... 38 „ 
& BIEBDSrDaySRomillwe a ee BA 
iv „ Nancy-Vezeline nebst Zweigbahn . . . . . 3: „ 
»-- » Naney-ChäteausSalins und Vic . . .....%4 „ 
15 Be Nassyeste Diziem sn nern 22 
a „ Vassy-Doulevant-leChäteau . . ..2...17 „ 
& „ -Bazancourt-Bötheniville . . .. . 2 .22..02017 „ 
5 „. Vireuz-Belgische Grenze... u.a wenn u 
ke von Alais zum: &hone, ur. wanna 5, 
„ Marseiller Südringbahn nach dem alten Hafen . . Bn 
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Von den eröffneten 347 km Lokalbahnen ist der bei 
weitem grössere Theil (247 km) mit der Spurweite von 1 m ge- 
baut, während nur 100 km volle Spurweite haben. 

Die vollspurigen Lokalbahnen vertheilen sich auf drei 
Departements. Im Departement Bouches-du-Rhöne wurde am 
28. April die Lokalbahn Fontvielle-Salon (37 kın) und am 19. De- 
zember La Ciotat Bahnhof-La Ciotat Stadt (5 km), St. Remy- 
Orgon (20 km), endlich Barbentane-Chäteaurenard (7 km) eröffue:. 
Im Departement Haute-Marne wurde am 1. Juli die Lokalbahn 
Gudmond-Rimaucourt (21), in Herault am 23. Oktober St. Chi- 
nian-Oessenon (10 km) dem öffentlichen Verkehr übergeben. 

Die schmalspurigen Lokalbahnen liegen in 7 Departements 
zerstreut. Im Norddepartement wurde am 1. Januar Caudry- 
Walincourt (13 km) und am 10. Oktober Walincourt-Villers- 
Outreaux (6 km) eröffnet. Im Rhonedepartement wurde am 
27. Januar Craponne-Messimy (5 km) und am 10. Juli Messimy- 
Mornant (12 km) in Betrieb genommen. Das Allierdepartement 


erhielt am 1. März die Lokalbahn Bourbon:l’Archambault-- 


Buxieres-les-Mines (19 km), am 20. Juli die Lokalbahn Varen- 
nes-sur-Allier-Chautelle (25 km) und am 13. Oktober die Fort- 
setzung der ersteren von Buxieres-les-Mines nach Cosne-sur- 


1’Oeil (12 km). Im Meusedepartement wurden am 26. Mai die 


Lokalbahnen Bar-le-Duc-Vaub&court (24 km) und Rambercourt- 
aux-Pots-Clermont-en-Argonne (33 km) dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben. Das Sommedepartement eröffnete am 1. Juli 
die Lokalbahn Noyelles-Crotoy (7 km) und am 6. September 
St. a Seyeux (12 km). Das Yonnedepartement erhielt am 
15. Oktober die 75 km lange Lokalbahn La Roche-!’Isle-sur: 
Serein. Im Departement Haute-Marne endlich kam an schmal- 


BR ge 


spurigen Linien nur die 1 km lange Verbindung zwischen 
Langres-Marne und Langres Stadt, und zwar am 21. November 
zur Eröffnung. Kr. 


Aus Russland. 


Betriebsergebnisse. 


Während der ersten 4 Monate dieses Jahres wurden, wie 
der „Voss. Ztg.“ berichtet wird, aufden Russischen Eisenbahnen, 
deren Gesammtlänge 25 325 Werst betrug, 77494334 R. verein- 
nahmt, d. h. um reichlich 400)000 R. mehr als während des 
nämlichen Zeitraumes im vorigen Jahre, wobei auch die Brutto- 
einnahme für 1 Werst um 68 R. gestiegen war. Eine ganz be- 
sondere Steigerung des Verkehrs war auf nachstehenden Linien 
zu bemerken: Wladikawkas (97 pCt.), Polessje (59 pCt.), Trans- 
kaukasische (44 pCt.), Libau-Romny (44 pCt.) und Süd-West 
(32 pCt... Nach den von allen Seiten einlautenden günstigen 
Nachrichten über die Ernteaussichten zu urtheilen, wird die 
Thätigkeit der Russischen Eisenbahnen das vorige Jahr über- 
flügeln, obgleich auch dieses bereits gute Ergebnisse erzielte. 


Moskauer Tarifkonferenzen. 


In der am 7. Juli d. J. in Moskau abgehaltenen Sitzung 
der ersten Session des allgemeinen Tarifkongresses der Ver- 
treter Russischer Eisenbahnen wurde die Frage der Tarife für 
Mühlenprodukte erörtert. Es wurden die Anträge des Ver- 
treters des Ministeriums des Verkehrs entgesengenommen, be- 
treffend: 1. die Nothwendigkeit der gleichbleibenden Höhe der 
Tarife für längere Zeitdauer; 2. die Nothwendigkeit der Auf- 
stellung der Tarife mit Rücksichtnahme auf die Strecken der 
Frachtbeförderung; 3. die Nothwendigkeit der Aufstellung 
gleicher Frachtsätze für Getreide in Körnern, für Mehl oder 
Grütze und 4. Gewährung eines Abzuges von 10 pCt. des Fracht- 
preises für das über die Grenze auszuführende Mehl nach dem 
zukünftigen Tarite für die Getreidefrachten. Der Kongress be- 
schloss, in Berücksichtigung des unmittelbaren Zusammenhanges 
der Entscheidung dieser Fragen mit der Frage der Aufstellung 
von Getreidetarifen, die Berathung dieser Fragen bis zu den 
folgenden Sitzungen des allgemeinen Kongresses zu verschieben, 
welcher für die Bearbeitung von Getreidefrachttariten inGruppen- 
versammlungen zusammentreten wird. 


Eisenbahnverstaatlichung. 
Dem „Grashdanin“ zufolge ist die Verstaatlichung der 


Transkaukasischen Eisenbahn zum ]1. Januar 1889 
beschlossen. 
Ferner wird, wie die „Nowoje Wremja“ hört, die Frage 


über den Uebergang der Tambow-Koslower Eisenbahn 
an die Krone erörtert. Mit der Uebernahme dieser Bahn soll 
eine völlige Vereinigung derselben mit der Tambow-Ssaratower 
Eisenbahn vorgenommen werden, Für jede einzelne Aktie sollen 
die Aktionäre je eine 5 pCt. Staatsrenten-Obligation erhalten. 


Aus Schweden. 
Lulea-Ofoten Eisenbahn. 


Zwischen den Konzessionsinhabern der Lulea-Ofotenbahn 
und der Regierung scheint es zu einem offenen Bruche ge- 
kommen zu sein. Nach der Konzessionsurkunde ist die Schwe- 
dische Strecke der Bahn in drei Abschnitte eingetheilt, nämlich 
Lulea- Gellivara, Gellivara - Luossavara und Luossavara - Reichs- 
grenze. Um auf einem Abschnitte die Arbeit in Angriff 
nehmen zu können, soll ein vollständiger Arbeitsplan aufgestellt 
und von der Regierung genehmigt und gleichzeitig nach- 
gewiesen werden, dass die Konzessionare über ein Kapital ver- 
fügen, welches zur Vollendung der Abtheilung vollkommen aus- 
reichend ist. Nun scheint es, dass dis Eisenbahngesellschaft 
diese Bedingungen bezüglich des Abschnittes Gellivara-Luossa- 
vara nicht erfüllt hat; indessen erhielt die Gesellschaft doch 
anfangs Juni von der Regierung die Erlaubniss zum vorläufigen 
Betriebe des Baues auf dieser Strecke. Die Arbeit wurde denn 
auch aufgenommen und sollen, wie es hiess, bei Gellivara vor- 
bereitende Arbeiten zum Bau der Linie nach Luossavara vor- 
genommen sein. So standen die Sachen bis zum 2. d. Mts,, als 
der Landeshauptmann aus dem Ministerium des Innern die tele- 
graphische Benachrichtigung erhielt, dass die Erlaubniss zum 
vorläufigen Betriebe der Arbeit auf der Eisenbahnstrecke Gelli- 
vara-Luossavara zurückgenommen sei. Auf Grund dieser Mit- 
theilung gab der Landeshauptmann sofort den Befehl, dass die 
Arbeiten einzustellen seien. Die Veranlassung zur Zurücknahme 
der Bauerlaubniss wird damit begründet, dass die Gesellschaft 
nicht das erforderliche Kapital zum Bau der Strecke (9% Schwe- 
dische Meilen) nachweisen konnte. Wie anderweitig verlautet, 
ist noch eine andere Veranlassung für die Regierung von ent- 
scheidender Wichtigkeit gewesen. Ungeachtet nämlich der Bv- 
dingung wegen des erforderlichen Kapitals nicht vollständig 
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enügt war, so hatte die Gesellschaft doch mit Rücksicht auf 
ie: vielen Arbeiter, deren Existenz von dem Weiterbau der Bahn 
abhängig war, die Bauerlaubniss erhalten. Als dann aber die 
Gesellschaft unmittelbar danach den grössten Theil der Arbeiter 
entliess (mit allen von Lulea südwärts gehenden Dampfern 
wurden die Arbeiter sogleich abgeschoben), so glaubte nun auch 
die Regierung keinen Grund mehr zu haben, von den einmal 
festgesetzten Bedingungen abzuweichen. : R 

Einer weiteren Mittheilung gemäss soll die Direktion der 
Bahn bei der Regierung ein neues Gesuch wegen Gestattung 
der Fortsetzung des Eisenbahnbaues von Gellivara nach der 
Norwegischen Grenze eingereicht haben. Dem. Gesuche sind 
verschiedene Bescheinigungen beigefügt, durch welche dar- 
gethan werden soll, dass die Gesellschaft über ausreichende 
Mittel verfügt, um den Bau vollenden zu können. 


Telegraphenwesen. 

Nach dem Bericht der Königlichen Telegraphenverwal- 
tung für 1887 betrug die Länge der Linien und Kabel des 
Staats-Telegraphennetzes 8345,2 km und die der Leitungen 
21 306,6 km. Die Anzahl der Telegraphenstationen im ganzen 
Reich belief sich am Schluss des Jahres auf 944, wovon 179 
der Staats-Telegraphenverwaltung, 234 den Staatseisenbahnen, 
527 den Privateisenbahnen und 4 Privatpersor.en gehörten. An 
Telegrammen wurden im Laufe des Jahres befördert: 1189706 
taxirte und 52668 abgabenfreie Dienst- und meteorologische 
Telegramme, oder zusammen 1242372; von den taxirten waren 
539273 inländische und 650433 ausländische. Die Zeitungs- 
telegramme beliefen sich auf 17387 inländische und 7119 aus- 
ländische, davon kamen 2795 aus Norwegen und 4324 über 
Dänemark. Die ausländische telegraphische Korrespondenz 
war am grössten aus Grossbritannien mit 25,8 pCt., dann folgt 
Deutschland mit 24, Dänemark mit 15,8, Norwegen mit 9,6, 
Russland mit 8,5 und Frankreich mit 7,1 pCt. Durchschnitt- 
lich betrug die Wortanzahl eines Telegramms aus Schweden 
nach allen Europäischen Ländern 11,7; die Wortanzahl ist so- 
mit nach Einführung des Worttarifsystems fortgesetzt in der 
Abnahme begriffen. Die Portoeinnahmen beliefen sich auf 
1201 752 Kr. oder 10084 Kr. (0,8 pCt.) weniger als im Jahre 
1886; während das Poıto für die inländische Korrespondenz 
sich um 19 958 Kr. (3,2 pCt.) verminderte, stieg das für die aus- 
ländische um 9873 Kr. (1,7 pCt... Ein inländisches Telegramm 
brachte im Durchschnitt 1,12 Kr. und ein ausländisches 0,92 Kr. 
Wegen mangelhafter Adresse konnten 2358 Telegramme 
(0,3 pCt.) den Empfängern nicht zugestellt werden. Das etats- 
mässige männliche Beamtenpersonal bestand aus 4 Direktoren, 
15 Kommissaren, Kassirern und Kontroleuren, 112 Assistenten 
und 11 Telegraphisten, zusammen 202 Personen; die Anzahl der 
Telegraphistinnen betrug 177. Ausserordentlich waren 79 männ- 
liche und 195 weibliche Personen angestellt. Die sämmtlichen 
Einnahmen der Königlichen Telegraphenverwaltung beliefen 
sich im Vorjahr auf 1229859 Kr. und die Ausgaben auf 
1 241 977 Kr., die Mindereinnahme betrug also 12 118 Kr. 


Bücherschau. 


Der gemeinwirthschaftliche Nutzen der Eisenbahnen und 
dessen Berechnung. VonB&elaAmbrozovics,Ministerialrath 
. im Königlich Ungarischen Ministerium für öffentliche Arbeiten 
und Kommunikationen. Von dem Ungarischen Ingenieur- und 
Architektenverein mit dem ersten Hollän-Preis ausgezeichnet. 
Mit fünf Abbildungen. Wien 1888. Spielhagen & Schurich, 
Verlagsbuchhandlung, I Kumpfgasse 7. Preis 1.4 80 2. 


: In der vorgenannten kleinen, 55 Seiten umfassenden Schrift 
sind lehrreiche und anregende Gedanken zusammengetragen, 
welche von einer vertieften Auffassung des Eisenbahnwesens 
zeugen und wohl beachtet zu werden verdienen. Die Grund- 
lage, auf welcher der Herr Verfasser sein System entwickelt, 
ist unseres Wissens neu. Dieselbe besteht in mathematischen 
Voraussetzungen, welchen in. ihrer abstrakten Loslösung von 
den thatsächlichen Verhältnissen die Berechtigung wohl nicht 
abzustreiten ist. In der Wirklichkeit gestalten sich die Dinge 
freilich anders und es würde unrichtig sein, im übrigen auch 
keineswegs der Absicht des Herrn Verfassers der Schrift ent- 
sprechen, wenn beı der Anwendung der von demselben ermit- 
telten Formeln die oft sehr wesentlichen oder auch mass- 
gebenden Zufälligkeiten eines jeden Falles unberücksichtigt 
blieben. Die etwas einseitige Verfolgung der Theorie hat ja 
DBPEREn De im allgemeinen nur den Zweck, über das Wesen des 
behandelten Gegenstandes aufzuklären, und es bleibt der prak- 
tischen Erfahrung überlassen, die etwaigen Gefahren oder 
Unzuträglichkeiten, welche hierbei ein Zuviel leicht im Gefolge 
haben kann, thunlichst zu vermeiden. Letzteres ist bei Eisen- 
bahnfragen der vorliegenden Art, welche im Voraus in der 


Regel nur mit grösster Vorsicht zu. beurtheilen sein werden, 
insbesondere wichtig und nothwendig. 

Der Verfasser stellt vergleichende Sn Ben über 
den gemeinwirthschaftlichen Nutzen der Strassen und der Eisen- 
bahnen an und weist zunächst nach, dass der aus letzteren 
gegenüber den ersteren unmittelbar entspringende gemeinwirth- 
schaftliche Nutzen ausgedrückt wird durch den Unterschied 
der Summen, welche als Transportgebühr für die Beförderung 
auf den Eisenbahnen (nach Umständen auch auf den von den- 
selben abzweigenden Strassen) und auf den Strassen entrichtet 
werden. Diese Thatsache dürfte allerdings ohne weiteres als 
selbstverständlich erscheinen. Ein gemeinwirthschaftlicher Ver- 
lust würde: eintreten, wenn bei einem Sinken der Transport- 


kosten der Gesammtbedarf unverändert bleiben würde Zu 


beachten ist jedoch hierbei, dass die bei einem etwaigen Herab- 
gehen der Beförderungskosten frei werdenden wirthschaftlichen 
Kräfte anderweitige Verwendung finden können, was durch 
verschiedene Beispiele besonders erläutert wird. 

Weiterhin werden u. a. noch folgende Fragen erörtert: 
l. Wie vertheilt sich, wenn der Verkehr über zwei oder 
mehrere Länder hinübergreift, der Nutzen auf dieselben? 
9. Welches ist der gemeinwirthschaftliche Nutzen aus dem Per- 
sonenverkehr? 3. In welchem Verhältnisse steht die Tarifeinheit 
der Eisenbahnen zu derjenigen der Strassen? 4. In welchem 
Verhältnisse stehen die Staatsgarantiebeiträge bezw. die Zinsen 
des in die Bahnen eingelegten ausländischen Kapitals zu dem 
gemeinschaftlichen Nutzen? Zum Schluss werden alsdann noch 
die Transportmittel mit anderen Unternehmungen verglichen. 

Die Anerkennung, welche Herrn Ambrozovics für 
diese interessante Arbeit seitens des Ungarischen Ingenieur- 
und Architektenvereins durch die Zuweisung des ersten 
Hollän-Preises zu Theil geworden ist, erscheint in sachlicher 
Beziehung gewiss verdient. Verschwiegen darf aber nicht 
werden, dass die uns vorliegende, von dem Verfasser selbst 
aus dem Ungarischen übertragene Deutsche Uebersetzung 
ihren eigentlichen Kern in einer etwas rauhen Schale birgt. 
Die Ausdrucksweise ist oft dunkel, bisweilen auch stilistisch 
unrichtig, und es gehört eine gewisse Freudigkeit zur Sache 
dazu, sich zu dem richtigen Verständnisse des Inhaltes hin- 
durchzukämpfen. K-e 


Verschiedenes. 
Griechische Eisenbahn. 

Nach einer der „Voss. Ztg.“ zugegangenen Mittheilung 
erscheint der Bahnbau Nauplia-Kalamata, über welchen 
wir in No.48 8.456 d. Ztg. berichtet haben, finanziell gesichert, 
da die Gesellschatt für den Beginn der Arbeiten die geforderte 
Summe von 10000000 Fres. hinterlegt hat. Der Bau kann da- 
her demnächst in Angriff genommen und dürfte im Laufe von 
zwei Jahren durchgeführt werden. 


Argentinische Eisenbahnen. 

Am. 25. März dieses Jahres ist der 427 m lange Abschnitt 

der Pacificlinie von Buenos-Ayresnach Mercedes voll- 
endet und dem Betrieb übergeben worden, so dass nun die 
unmittelbare Verbindung der Hauptstadt von Argentinien mit 
San Juan in den Anden hergestellt ist. Nicht mehr lange 
wird es hoffentlich dauern, bis auch die. Gebirgskette der 
Anden überschritten und die schon längst angestrebte Verbin- 
dung mit Chile durchgeführt sein wird. 


* 


. Japanische Eisenbahn. 

‚Einer ausführlichen Mittheilung der „Voss, Ztg.“ über 
Tokio, der Hauptstadt von Japan, entnehmen wir die nach- 
stehenden Angaben: 

Die Staatseisenbahn in Japan ist sehr gut gebaut und 
steht unter vorzüglicher Leitung. Jeder Zug besteht aus 
mehreren Wagen I. II. und III. Klasse nach Norddeutscher 
Koupeeeinrichtung Der. einzige Unterschied zwischen I. und 
II. Klasse besteht darin, dass das Innere der I. Klasse mit 
rothem Leder ausgeschlagen und dem Reisenden darin das 
Rauchen gestattet ist, während die II. Klasse in Braun gehalten 
und das Rauchen in den meisten Wagen derselben verboten ist. 
Kein Schaffner führt Aufsicht darüber, ob die Reisenden in die- 
jenige Klasse steigen, für welche sie ihre Fahrscheine gekauft 
haben. Nur ein Thorwächter zeichnet die Fahrscheine am 
Eingang zur Bahnhalle, und auf der Ankunftsstation nimmt ein 
zweiter Thorwächter dem Reisenden beim Verlassen der Halle 
den Schein ab. Die Japaner behaupten, dass sie sich allein auf 
die Ehrlichkeit der Reisenden verlassen und annehmen, dass die- 
selben von selbst in derjenigen Klasse fahren, für welche sie 
bezahlt haben. er: 


SEEN RER EREE NEN REN N Un“ 
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Berlin, den 18. Juli 1888. 


Beiblattn No.55anr Zeitung ans Vereins Dentscher Eisenbahn-Verwältungen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 

Elbeumschlags-Verkehr. 
1. Die in der Vereins-Zeitung No. 51 
vom 4, Juli a.c. auf Seite V für Raps, 
Reps und Rübsen 'ab Stationen der 
Kgl. Ung. St. B. der K. O. E. und 
der U. N. ©. B. publizirte Refaktie 
beträgt nicht 0,83 44, sondern nur 
0.38 „4 pro 100 kg. 
Die so berichtigten Refaktien wer- 
den unter den gleichen Bedingnissen 
auch für Sendungen gewährt, welche 
nach Wittenberge bestimmt sind. 
Wien, am 14. Juli 1888. (1684) 

Oesterr. Nordwestbahn, 
geschäftstührende Verwaltung. 


2. Güterverkehr. 

Die Haltestelle Welsede, welche bis- 
her nur für den Personenverkehr, sowie 
für den Güterverkehr in Wagenladungen 
eingerichtet war, wird mit dem 20. d. Mts. 
auch für den Stückgutverkehr allgemein 
eröffnet. 

Die zurAnwendung kommenden Fracht- 
sätze sind bei den betreffenden Expedi- 
tionen zu erfahren. 

Hannover, den 11. Juli 1888. (1685) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
In der Klassifikation des Ausnahmetarifs 
tür Getreide etc. im intern Badischen 
Gütertarif, im Tarif für den Badisch- 
Württembergischen Güterverkehr in den 
Heften 6, 8 und 9 des Süudwestdeutschen 
Verbands - Gütertarifs (Badisch - Main- 
Neckarbahn-,Badisch-Hessische Ludwigs- 
bahn-, Badisch-Pfälzischer Verkehr) im 

. Nassau - Badischen Gütertarif, sowie im 
Gütertarif für den Verkehr zwischen den 
Stationen der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Frankfurt a/M., der Main- 
Neckarbahn, der Hessischen Ludwigs- 
bahn und der Pfälzischen Eisenbahnen 
einerseits und den Badischen Ufer- 
stationen des Bodensees andererseits, 
werden mit Gültigkeit vom 1. September 

-d. J. die ArtikelKleie und Mühlen- 
fabrikate gestrichen. 

Für die betreffenden Artikel finden 
„von dem genannten Zeitpunkte ab nur 
noch die höheren Frachtsätze des all- 
gemeinen Tarifs Anwendung. 
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Gleichzeitig tritt auch die Bestimmung. 


ausser Kraft, gemäss welcher die Ge- 
treide-Ausnahmefrachtsätze für Konstanz 
auch im Verkehr nach den Main- und 
Rheinhafenstationen auf zum Export be- 
stimmteSendungen von Mühlenfabrikaten 
in Anwendung zu kommen hatten. 
Karlsruhe, den 11. Juli 1888. (1686) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Generaldirektion. 
Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Mit Gültigkeit vom 15. Juli 
d. J. wird die Station Kulmbach in den 
Ausnahmetarif vom 1. März 1884 auf- 
genommen. 
‘Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren. 
Köln, den 13. Juli 1888. (1687) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
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Frankfurt etc.- Bayerischer Verkehr. 
Vom heutigen Tage ab treten die im 
Nachtrag III zum Bayerisch-Frankfurter 
etc. Gütertarif vom 1. Oktober 1886 ent- 
haltenen Ausnahmefrachtsätze für Stein- 
kohlen, Kokes, Briquets etc. ausser Kraft 
und finden die im Ausnahmetarif No. 2 
des Haupttarifs für diese Artikel ent- 
haltenen Taxen wieder Anwendung. 

Frankfurt a/M., den 9. Juli 1888. (1688) 
Namens der betheiligten Verwaltungen; 

Die Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. 


Die Stationen Homberg und Moers 
werden am 1. August d. J als Empfangs- 
stationen mit direkten Frachtsätzen in 
den sowohl im Rheinischen Nachbar- 
Güterverkehr als im Lokalverkehr der 
unterzeichneten Direktion bestehenden 
Ausnahmetarif E für Basaltsteine, Thon, 
Quarz etc. aufgenommen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güterexpeditionen 
Auskunft. 

Köln, den 18. Juli 1888. (1689) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische), 


Ausnahmetarife für Getreide, Malz, 
Mühlenfabrikate und Oelsamen in Wa- 
genladungen zwischen den Stationen 
Berlin, Anh.-Dr. Bhf., Gross-Lichterfelde 
a. d. Bahn Berlin-Halle und Moabit und 
Halle, Hohenthurm, Landsberg bei Halle, 
Rackwitz, Zschortau und Leipzig. 
Die vorbezeichneten, im Berlin-Sächsi- 
sischen, Berlin - Erfurter, Berlin - Magde- 
burger, Magdeburg-Erfurter und dies- 
seitigen Lokal-Güterverkehr bestehenden 
Ausnahmetarife kommen vom 1. Januar 
k. J. zur Aufhebung. An deren Stelle 
finden mit dem genannter Tage die 
Frachtsätze der regelrechten Tarifklassen 
Anwendung. 

Erfurt, den 10. Juli 1888. (1690) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der Königlichen 
Eisenbahndirektionen zu Berlin und Mag- 
deburg und der Königlichen General- 
direktion der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen zu Dresden. 


Ostdeutsch-Oesterreichiseher Verband, 
Theil III. Vom 20. d. Mts. ab bis auf 
weiteres, längstens jedoch bis zum 
31. Dezember d. J. kommen für Thon- 
schiefer (Schieferthon), Thonschietfer- 
schotter und feuerfesten Thon bei Auf- 
gabe von mindestens 10000 kg für den 
Frachtbrief und Wagen nachstehende 
direkte Frachtsätze zur Einführung. 

Von Kladno (alt) Station der Busch- 

t&hrader Eisenbahn nach Gleiwitz 
1,38 44 für 100 kg, 

von Wejhybka - Buschtehrader Eisen- 
bahn nach Gleiwitz 1,33 4 für 100 kg. 

Breslau, den 10. Juli 1888. (1691) 

Königliche Eisenbahndirektion 


für die Deutschen Verbandsverwaltungen. 


“ Für die Beförderung von Petroleum- 
sendungen in Cisternenwagen von Sos- 
nowice loco bezw. transito nach Zittau 
S. St.-B. treten mit Gültigkeit vom 
20. Juli d. J. ab direkte Frachtsätze in 


Höhe von 2,43 bezw. 2,57 .% pro 100 kg 
bei Aufgabe von mindestens 10000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen oder bsi 
rachtzahlung für dieses Gewicht pro 
Wagen in Kraft. 
Breslau, den 14. Juli 1888. (1692) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


‚Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Theil II, Heft1. Der Ausnahmetarif No.18 A 
für Eisenerze, Puddeloffen-, Schweissofen-, 
Konverter- und Frischfeuerschlacken von 
Wien Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
transito gilt fortan auch für solche Sen- 
dungen, welche ab Donau-Uferbahnhof 
oder per Achse nach Wien Nordbahnhof 
zur Versendung zugeführt worden sind. 

Breslau, den 10. Juli 1888. (1693) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 20. Juli d. J. tritt zum Aus- 
nahmetarif für Steinkohlen etc. von den 
Stationen des Oberschlesischen Kohlen- 
bezirks nach den Stationen des Direktions- 
bezirks Berlin etc. ein Nachtrag VI in 
Gültigkeit. 

Derselbe enthält neue Frachtsätze 
nach den Stationen der Neubaustrecken 
Velgast - Horst beziehungsweise Ribnitz 
und Birnbaum - Pinne, nach der Halte- 
stelle Blankenburg bei Berlin und mehre- 
ren Privatladestellen, ferner ermässigte 
Frachtsätze für die Stationen Betsche, 
Birnbaum, Politzig, Wierzebaum und 
Fürstenberg in Mecklenburg und theil- 
weise erhöhte Frachtsätze für die Privat- 
ladestellen Alt-Jauer, Neuhammer und 
En, Die Sätze für diese 3 Lade- 
stellen treten erst mit dem 5. Septem- 
ber d. J. in Gültigkeit. 

Druckexemplare sind von unserem Ver- 
kehrsbüreau und den Versandstationen 
unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 13. Juli 1888. (1694) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. d. Mts. kommen für den Ver- 
kehr zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover und der 
Grossherzoglich Oldenburgischen Staats- 
bahnen einerseits und Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt und 
der Thüringischen Privatbahnen, sowie 
für den Staatsbahn-Güterverkehr Han- 
nover - Oldenburg die Tarifnachträge 
9, 8 bezw. 1 zur Einführung, welche u. a. 
Aenderung der den Stückgut-Ausnahme- 
tarif betreffenden Bestimmungen ent- 
halten. 

Die Nachträge sind durch die be- 
theiligten Güterexpeditionen zu beziehen. 

Hannover, den 10. Juli 1888. (1695) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Am 1. August d. J. tritt zum 
Tarifheft 2 der Nachtrag I in Kraft. 
Derselbe kann von den Expeditionen 
unentgeltlich bezogen werden. Inhalt: 
Frachtsätze für St. Vith, Schimpach, 
Schimpach Grenze und Schleif, sowie 
Aenderungen des Haupttarifs. 

Köln, den 13. Juli 1888. (1696) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Preussisch - Bayerischer Viehverkehr. 
Durch den am 1. August d. J. in Kraft 
tretenden Nachtrag VII zum Tarife für 
den Preussisch-Bayerischen Viehverkehr 
werden anderweite Tarifsätze für Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Altona und der Schleswig-Holsteinischen 
Marschbahn eingeführt. An die Besitzer 
des Haupttarifs wird der Nachtrag un- 
entgeltlich abgegeben. 

Erfurt, den 10. Juli 1888. .. (1697) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die Haltestelle Neuenheerse, welche 
“ bisher nur für den Personenverkehr, 
sowie für den Güterverkehr in Wagen- 
ladungen eingerichtet war, wird mit dem 
20. d. Mts. auch für den Stückgutverkehr 
allgemein eröffnet. 

Die zur Anwendung kommenden Fracht- 
sätze sind bei den betreffenden Expe- 
ditionen zu erfahren. 

Hannover, den 10. Juli 1888. (1698) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahn- 
verband. Gütertarif — Theil I. Vom 
20. Juli a. St./1. August n. St. 1888 wird 
die Station Telgte des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrh.) in den 
Artikeltarif No. 2A für den Hanfver- 
kehr mit den folgenden westlichen 
Schnittfrachtsätzen aufgenommen: 

Zur Tariftabelle I. 

Ab Schnittpunkt westlich bis 


für 100 kg 
Telgte 899 km, & 400 Pud 3,31 4 
8610 BAR 


Zur Tariftabelle IV. 
(Verkehr von Smolensk und Minsk.) 
Ab Schnittpunkt westlich bis 
für 100 kg 
Telgte 1031 km a 5000 kg 4,29 4 
a 10000 „ 36. 
Ab Schnittpunkt östlich gelten die in 
den vorbezeichneten Tariftabellen ent- 
haltenen östlichen Schnittfrachtsätze. 
Bromberg, den 8. Juli 1888. (1699) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Verkehr Köln (rechtsrheinisch)-Erfurt 
und Thüringische Privatbahnen. Der 
am 1. August 1888 in Kraft tretende 
Nachtrag IX zu dem Gütertarife vom 
1. April 1887 enthält neben anderen 
Aenderungen und Ergänzungen ander- 
weite Frachtsätze für den Verkehr mit 
Station Eisenberg der Eisenberg-Crosse- 
ner Eisenbahn, sowie Berichtigungen, 
welche jedoch, soweit sie eine Tarifer- 
höhung in sich schliessen, erst vom 
15. September d. J. ab gültig sind. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 11. Juli 1888. (1700) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Bayerisch -Sächsischer ‚Güterverkehr. 
Vom 15. d. Mts. ab wird die Station 
Johanngeorgenstadt in den Ausnahme- 
tarif 20 für Metalle und Metallwaaren 
einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Expeditionen. 

Dresden, den 11. Juli 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Alexandrowoer Gütertarif. In dem 
vom 1. Juli 1888 ab gültigen 1. Nachtrage 
zu dem Gütertarif für den direkten Ver- 
kehr von den Deutschen Stationen des 
Deutsch-Polnischen Eisenbahnverbandes 
nach Alexandrowo ist auf Seite 4 unter 
III bei Rheinbrohl im Ausnahmetarif 70 
der Frachtsatz 2,28 44 nachzutragen. 

Bromberg, den 10. Juli 1888. (1702) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


(1701) 


BR, 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Die im Ausnahmetarif 
No.6 des provisorischen Tarifheftes vom 
1. Januar 1887 (Verkehr der Königl. 
Preussischen Staatsbahnstationen Gera, 
Görlitz, Kamenz, Leipzig, Thür. und 
Eilenb. Bhf., Plagwitz-Lindenau, Zeitz 
und Zittau mit Stationen der Schweize- 
rischen Eisenbahnen) enthaltenen Fracht- 
sätze für Spiritus in Fässern gelten vom 
1. August d. J. ab auch für Spiritus- 
transporte in Bassinwagen. 

Karlsruhe, den 12. Juli 1888. (1703) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Roh- 
zucker treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikationim,‚VerordnungsblattdesK.K. 
Handelsministeriumsfür Eisenbahnenund 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Rückvergütungswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende August des 
laufenden Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe von 


Nach Laube, resp. 10.000 kg 

Tetschen/Bodenbach- pro Frachtbrief 
Landungsplatz und Wagen 

von Dioszegn rm 2,39 Ab 

„ Nagy Szombat . . 2,41, 
„ Nagy Tapolcsäny . ld 

„. SUrany Jen: 20 
Nach Dresden-Elbkai 
von Diöszeg 2 sur 2,75 Ab 

„ Nagy Szombat . . N 

„ Nagy Tapolcsany . 3,51 „ 


u. DUrany, Sms 295.0, 

Die Frachtsätze für Laube und Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
er 10 43 Schleppbahngebühr pro 
100 kg. 

wien, am 12. Juli 1888. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Galizisch - Oesterreichisch - Böhmischer 
Gemeinschaftverkehr. Mit 1. August .d.J. 
tritt in der Relation Monasterzyska- 
Mähr. Ostrau für Eisenbahnschwellen 
bei Aufgabe in ganzen Wagenladungen 
und bei Unterlassung Ans: Instradirungs- 
vorschreibung der direkte Kartirungs- 
satz von 91,5 kr. pro 100 kg bis zur ent- 


(1704) 


sprechenden Durchführung im Tarifs- 
wege in Kraft. 
Wien, am 12. Juli 1888. (1705) 


Generaldirektion 
der K.K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn. 


Priv. Oesterr. - Ungar. Staats - Eisen- 
bahn -Gesellschaft. Lokal-Güterverkehr. 
Am 1. August l. J. tritt der Nachtrag I 
zu Theil II Heft3undder Nachtrag XX VI 
zu Theil II Heft4 der gesellschaftlichen 
Lokal-Gütertarife in Kraft. 

Diese Nachträge enthalten Frachtsätze 
für die zu eröffnende Station Cerhenic 
(Zuckerfabrik) zwischen Velim & Pecek. 
Für den allgemeinen Güterverkehr 
gelangt jedoch diese Station nicht zur 
Eröffnung. 

Exemplare sind im Wege der gesell- 
schaftlichen Stationen und bei der Ver- 
waltung in Wien I Pestalozzigasse 8 er- 
hältlich. (RM 1706) 

Für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren im 
Lokalverkehre zwischen den Stationen 
Cleve und Cranenburg tritt mit dem 15. 
d. Mts. ein neuer Tarif, Theil II, in Kraft, 
enthaltend besondere Bestimmungen und 
Tarifsätze, soweit sie in dem für bezeich- 
nete Transporte herausgegebenen Deut- 
schen Eisenbahntarif, Theil I, vom 
1. d. Mts. nicht schon Aufnahme gefun- 
den haben, und bleiben die seitherigen 
Vorschriften und Frachtsätze des Lokal- 


tarits vom 5. Juli 1886 für diese Relation. 
soweit durch die Einführung dieses 
neuen Tarifs Frachterhöhungen eintreten, 
noch bis zum 1. September 1883 be- 
stehen. 

Ferner gelangt zum obgenannten Tarife 
vom 5. Juli 1886, welcher künftig nur 
noch Gültigkeit hat, für den Verkehr 
zwischen den auf Deutschem Gebiete 
belegenen Stationen der Strecke Oleve- 
Nymegen einer- und den auf Niederlän- 
dischem Gebiete belegenen Stationen an- 
dererseits, am 15. d.Mts. ein Nachtrag II 
in Kraft, enthaltend: I. Aenderung der 
Titelseite und des Vorwortes, II. Er- 
Eng der Zusatzbestimmungen zu $ 34 

es Betriebsreglements, III. Aenderun 
des $ 45 des Betriebsreglements un 
IV. Aenderung des Tarifs für die Neben- 
gebühren. 

Amsterdam, den 12. Juli 1888. (1707) 

Die Spezialdirektion der - 

Holländischen Eisenbahngesellschaft. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 

K. K. priv. Gelizische Carl Ludwig- 
bahn und Lokalbahn Jaroslau - Sokal. 
Einführung ermässigter Tour- und Re- 
tourkarten zwischen Lemberg Central- 
bahnhof einerseits und Lubaezöow und 
Oleszyce andererseits. Ab 15. Juli 1888 
gelangen im Verkehre zwischen Lemberg 
Centralbahnhof einerseits und den Sta- 
tionen Lubaczöw und Oleszyce anderer- 
seits ermässigte Tour- und Retourkarten 
via Jaroslau zu nachstehenden Preisen 
zur Ausgabe: 


I. | II. | IM. 
Zwischen Klasse 
Lemberg Central- |—— 
bahnhot pro Tour- und 
und Retourbillet 
in Gulden Oesterr. 
Währung 


Be und um- | 12,02] 9,00 | 4,68 
Oleszyce gekehrt | 11,56| 8,64 | 4,50 


Diese Tour- und Retourkarten haben 


eine Gültigkeitsdauer von sechs Tagen 


und berechtigen nur zur Benutzung der 
Personen- und gemischten Züge (mit 
Ausschluss der Eil- und Kurierzüge), 

Im übrigen gelten die im Personen- 
tarife der Galiz. Carl Ludwigbahn vom 
1. September 1876, sowie im Tarife für 
die Lokalbahn Jaroslau-Sokal vom 1. Ja- 
nuar 1885 rücksichtlich der Tour- und 
Retourkarten enthaltenen Bestimmungen. 


Wien, am 21. Juni 1888. (1708) 
Die Generaldirektion. 
Ostdeutsch - Oesterreichischer Per- 


sonenverkehr über Seidenberg, Liebau, 
Mittelwalde und Ziegenhals. Einfüh- 
rung des Tarifnachtrages I. Am 
1. August 1. J. tritt ein Nachtrag I zum 
Tarif für den Ostdeutsch - Oesterr. Per- 
sonenverkehr über Seidenberg, Liebau, 
Mittelwalde und Ziegenhals vom 1. Ja- 
nuar 1887 in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält neue Fahrpreise für 
Tour- bezw. Retourbillets zwischen den 
Stationen Freiwaldau-Gräfenberg und 
Niederlindewiese der Oesterr. 
Staatsbahnen einerseits und Stationen 
des Bezirkes der Königl. Eisenbahndirek- 
tion in Breslau andererseits. (1709) 

Die Oesterr. Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Lokalbahn Jaroslau - Sokal der K. K. 
priv. Galizischen Carl Ludwigbahn. Ein- 
führung ermässigter Tour- und Retour- 
karten III. Klasse zwischen Rawa ruska 
und Belz. Mit Gültigkeit vom 1. August 
1888 gelangen ermässigte Tour- und Re- 


tourkarten zwischen Rawa ruska und 


Belz in jeder der genannten zwei Sta- 


.tionen für die III. Wagenklasse zum 


Preise von 76 kr. für ein Tour- und Re- 
tourbillet zur Ausgabe. Di 
"ahr- 


Die Gültigkeitsdauer dieser 


billets ist auf drei Tage festgesetzt, im 


übrigen finden die im Nachtrage I zum 
Tarite der Lokalbahn Jaroslau - Sokal 
vom 1. Januar 1885 für Tour- und Re- 
tourkarten enthaltenen Bestimmungen 
auch auf die vorbezeichneten Tour- und 
Retourkarten Anwendung. 

Wien, den 14. Juni 1888. (1710) 

Die Generaldirektion. 


4. Submissionen. 


Verdingung der Lieferung und Auf- 
stellung eiserner Dächer, zugehöriger 
Säulen und Träger für die neu zu er- 
bauenden Lokomotivschuppen auf den 
Bahnhöfen Naumburg und Artern der 
Neubau-Eisenbahnlinie Naumburg-Artern 
im Gesammtgewicht von rund 39 t. 

Die Verdingungsanschläge und Be- 
dingungen, sowie auch die Zeichnungen 
und die Gewichtsberechnung können in 
unterzeichnetem Büreau eingesehen und 
auch gegen porto- und bestellgeldfreie 
Einsendung von 4 4 bezogen werden. 

Der Verdingung liegen die allge- 
meinen, periodisch durch die Regierungs- 
Amtsblätter bekannt gegebenen Bedın- 
gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen vom 17. Juli 1885 zu 
Grunde. 

Als Beendigungstermin der Unter- 
nehmung ist der 31. Oktober 1888 ange- 
setzt. 

Angebote sind unter Benutzung des 
Verdingungsanschlages portofrei und 
mit der äusseren Aufschri*t: 
„Angebotauf eiserne Dächer“ 
bis zum 31. Juli 188 Vormittags 
11 Uhr, dem Termin für deren Eröff- 
nung, an das unterzeichnete Büreau ein- 
zusenden. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Erfurt, den 14. Juli 1888. 

Bautechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(1711) 


Oeffentliche Ausschreibung. Unter 
Zugrundelegung der bei den Preussi- 
schen Staatsbahnen gültigen, im Deut- 
schen Reichsanzeiger vom 30. Juli 1885 
No. 176 veröffentlichten „Bedingungen 
für die Bewerbung um Arbeiten und 
Lieferungen“, sowie der für den dies- 
seitigen Bezirk gültigen, durch die Köl- 
nische Zeitung vom 12. Januar 1886 
No. 12 veröffentlichten „allgemeinen 
Vertragsbedingungen“ soll die Anferti- 
gung und Lieferung von 

a) 1000 Kokeswagen, 

b) 200 offenen Güterwagen, 

c) 200 vierrädrigen Plateauwagen, 

d) 50 achträdrigen Plateauwagen, 

e) 50 Güterzug-Gepäckwagen, 

f) 3180 Rädersätzen für Wagen, 

g) 7500 Spiral- und 6200 Tragefedern 
für Wagen und : 

h) 6200 Lagerkasten für Wagen 

vergeben werden. 

Bedingungen können zu 3 AM für a 
bis e und zu je 1.4 für f, g und h von 
unserem maschinentechnischen Büreau 
bezogen werden. 

Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift „Verding von Wagen“ ver- 
sehen, portofrei zu dem auf den 28. Juli 


— UI 


d. J. Vormittags 10 Uhr anbe- 
raumten Verdingungstermine an das ge- 
nannte Büreau einzureichen. 
Zuschlagfrist 4 Wochen. 
Köln, den 14. Juli 1888. (1712) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Umbau Bahnhof Bremen. Verdingung 
der Lieferung von 4000 qm kiefernen 
Fussbodenbrettern für den Umbau des 
Güterschuppens No. 3. 


Termin: Sonnabend, den 28. Juli 
z 18883, Vormittags 10 Uhr 
im Büreau für den Bahnhofsumbau. 
‚Bedingungen u. s. w. können daselbst 
eingesehen und die Verdingungsunter- 
lagen gegen kostenfreie Einsendung von 
50 43 von dort bezogen werden. 
Zuschlagsfrist 2 Wochen. 
Bremen, den 14. Juli 1888. (1713) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


(Forts. der offiziellen Anzeigen SeiteIV.) 


Empfehle allen Königl. Eisenbahn-Directionen, Bau-Inspectionen, Bahnmeistern 
etc., meine auf 3 Rädern laufende Blitz-Eisenbahn-Draisine, mit Kugellager in allen 
reibenden Theilen, durch jede engl. Weiche mit Sicherheit hindurch fahrend, von 
Fachleuten geprüft, in jeder Hinsicht allen anderen Draisinen übertroffen; auch 
leiste für Dauerhaftigkeit, Leistungen, sowie Sicherheit im Fahren, Garantie. 


Haynau i. Schles. 


w. Williger. 


N k-Klinker. 
NN maueriwerk 


BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: 


Halle alS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Steinpappe zu flachen, feuersicheren 
Bedachungen; 
eRpneIachunzze in 
Adeistenmanier 
Doppellagige Papp- 
dächer 
Doppellg.Kies-Papp- 
dächer 
Holzeementdächer 


in sorgfältigster 
sachgemässer 
Ausführung 
unter langjäh- 
riger Garantie. 


Asphaltplatten 


vonuns Senden BER) u. vervollkommnet 
ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 
Material für absolut dichte und dauer- 
hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 
Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
von Mauern und Gebäuden; bei älteren 
Bauten auch nachträglich anzuwenden. 


Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 


Offizielle Anzeigen (Forts.). 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die ab- 
gängigen Materialien aus dem Jahre 1887 
sollen verkauft werden. 

Verkaufsbedingungen nebst Verzeich- 
niss können bei unserer Magazinsver- 
waltung eingesehen, auch durch unser 
Sekretariat gegen frankirte Einsendung 
von 20 #3 bezogen werden; ebenso steht 
eine Besichtigung der Materialien frei. 


188 Vormitta 


— W ah 


Verkauf alter abgängiger Materialien 
der Werkstätten Fulda, Halle, Limburg, 
Eschwege, Nordhausen und Frankfurt am 
Main. Angebotstermin am 10. August 
s 10 Uhr in unserem 
maschinentechnischen Büreau_ luerselbst. 
Bedingungen können von der Königlichen 
Eisenbahnhauptkasse hier gegen in Baar 
oder Reichspost-Briefmarken frei ein- 
zusendende 50 4% angefordert werden. 
Zuschlagstrist 4 Wochen. 

Frankturt a/M., den 13. Juli 1888. (1715) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordbahnhofs in Berlin und der Bahn- 
höfe der Berliner Ringbahn die Be- und 
Entladefristen für offene Wagen bezüg- 
lich derjenigen Interessenten, welche in- 
.nerhalb eines Umkreises von 5 km von 
der betreffenden Station entfernt wohnen, 
bis auf weiteres auf6 Tagesstunden 


herabgesetzt. 
Berlin, den 14. Juli 1888. (1716MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
AIrEREREL 


Angebote, welchen ein durch Unter- 
schrift anerkanntes Exemplar der Be- 
dingungen beizufügen ist, sind bis zum 
28. Juli d. J. versiegelt und mit bezüg- 
licher Aufschrift versehen an uns einzu- 
senden. 

Giessen, den 10. Juli 1888. 

Grossherzogliche Direktion, 


II. Privat-Anzeigen 


6. Be- und Entladefristen. 


Vom 16. d. Mts. ab werden für den 
diesseitigen Bahnbereich, mit Einschluss 
des Schlesischen, Görlitzer, Stettiner und 


Fachschulen für: 


Hildburghausen #aschinentechniker 


Hon.75Mk.Vorantr.tr.) Baugewerksmeister 


(1714) 


Pre.gr.Rathke,Dir &Bahnmeisterete 


G. Schiele & Co., Maschinenfabrik und Eisengiesserei, 
Bockenheim-Frankfurt a. M. 


liefern | 


zum Transport der Holzabfälle und Sägespähne von Holzbearbeitungs-Maschinen 
nach dem Kesselhause oder der Spähnekammer, 


Exhaustoren | 
Schrauben-Ventilatoren 3: 14:3 Anlsse zu Beschaffung 


raturen, blasend oder saugend, sowie zu allgemeinen Ventilationen der Arbeitsräume durch Aspiration ver- 
brauchter und Zufuhr frischer Aussenluft x 
ür 
Waggon- und Wagen-Fabriken, Wickelformen- und Cigarrenkisten-Fabriken, Küfereien 
und Fass-Fabriken, Holzgeschäfte und Sägewerke, Zündholz- und Wichse-Fabriken. 


| — Projecte und Referenzen über zahireich ausgeführte Anlagen zur Verfügung. ZZ 


Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Mannheim 
empfiehlt als langjährige Specialität: 


Krahnen und Hebewerkzeuge 
jeder Construction u. Tragkraft für Hand- 
und Motorenbetrieb Rn 
Bockkrahnen — Laufkrahnen — Waggonkrahnen. 


Patent-Sicherheits- Aufzüge 
tür Hand-, Dampf- und hydraulischen Betrieb 
D. R. P. 40708. D. R. P. 30391. 


Ber Waagen = 
jeder Construction u. Tragkraft 
mit und ohne 
Patentregistrirapparat (D. R. P. 1525) 
Waggonwaagen mit u. ohne Geleisunterbrechung, 
Gepäckzeigerwaagen, 


Transportable Locomotiv-Controlwaagen. 

?  Material- 
prüfungs- 
maschinen 

mit 
Schreibapparat 
D. R. P. 16960. 


Rootsgebläse, 
Feldschmieden, 
Schmiedeheerde. 


Vertreter: &. L. Hugo Franken, 
Berlin NO., Landsberger Strasse 91. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. Jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher j 


Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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Beilagen zur Zeitung 


FL SI R sind direct 
= an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durelf jede Bu ch- 
andlung vierteljährlich. . ce 2» 2.2... 4 Mk. 
2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Balınhofstrasse 3SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Pnstgebiet jährlie 20 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzersir, 132 SW, hier) eınzusenden. 

Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manusceripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 

Dr. jur. W. Koch, 
Berlın W., Landgrafen-Strasse 16. 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 PL, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Pa Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Sn 4 {nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 


en 


_ Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


u Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 21. Juli 1888. 


Inhalt: 


Zucker- Vom Oesterr.-Ungar. Lloyd. 
Aus der Schweiz: 
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IV. 
Hervorragende Brücken und Viadukte der Oesterreichischen 
Eisenbahnen. | 

Auf zwei grossen Wandtafeln, die sich leider an nicht 
sehr günstiger Stelle befinden, sind grössere Brücken und 
Viadukte dargestellt, welche innerhalb der letzten 40 Jahre 
bei den Oesterreichischen Eisenbahnen zur Ausführung ge- 
langten und derzeit noch bestehen. Der Grundgedanke, welcher 
der Ausstellung ihr besonderes Gepräge aufdrückt, ist also im 
vorliegenden Falle nicht strenge festgehalten worden, indem 
hier nur das Bestehende dem Auge im Bilde vorgeführt 
wird, allerdings nach Zeitabschnitten von je 10 Jahren geordnet; 
es wäre aber für den Fachmann, sowie für den Laien von her- 
vorragendem Interesse gewesen, den mächtigen Einfluss kennen 
zu: lernen, welchen das Eisenbahnwesen in seiner steten Ent- 
wickelung auf die Ausbildung des Brückenbaues genommen 
hat. Es wäre dies zum grösseren Theile schon erreicht worden, 
wenn man die bezeichnenden Brückenbauten jedes Jahrzehnts 
bildlich vorgeführt hätte, ganz abgesehen davon, ob sie bis 
heute belassen oder im Laufe der Zeiten durch Brücken an- 
deren Systems oder aus anderem Materiale ersetzt wurden. 

Die Anfänge des Eisenbahnwesens in Oesterreich fallen 
in eine Zeit, wo Holz und Stein ausschliesslich als Ma- 
terial für Brückenbauten dienten. Aus dem Zeitraum von 1848 
bis 1858 weisen die vorerwähnten Wandtafeln nur steinerne 
Brückenbauten als hervorragendere Konstruktionen auf; zu 
diesen letzteren gehören in erster Linie die grossartigen 
Viadukteder Semmeringbahn, Meisterwerke, ebenso kühn 
als solid erbaut und in ihrer Architektur einfach und vornehm. 
Im nächsten Zeitraume (1858 bis 1868) beginnt die Herrschaft 


berg - Czernowitz - Jass 


Diagonalen, als kontinuirlicher Träger über drei 


des Eisens; zahlreiche neue Brücken werden aus Eisen auf- 
geführt; eiserne Brücken treten an Stelle hölzerner Konstruk- 
tionen. Zu den letzteren gehört u. a. die Draubrücke bei 
Marburg (Südbahn), eine eiserne Bogenbrücke mit drei Oeff- 
nungen von je 523,6 m Lichtweite; 
Bruck (Südbahn), eine eiserne Fachwerkbrücke mit gekreuzten 
effnungen 
von je 42 m Lichtweite ausgeführt. Andere Brücken dieses 
Jahrzehnts, wie z. B. die Pruthbrücke bei Przerwa (Lem- 
Eisenbahn) und der Klabawa- 
Viadukt bei Chrast (Böhmische Westbahn) erinnern an das 
System Schiffkorn, das bekanntlich eine Ausführung des 
owe’schen Trägers in Eisen darstellte und in Oesterreich 


-ziemlich ausgebreitete Anwendung fand, bis der Zusammen- 


sturz einer Brücke dieses Systems dasselbe in einen üblen Ruf 
brachte, den es vielleicht in so hohem Grade nicht verdiente, 
der aber seine vollständige Ignorirung im Brückenbaue zur 
Folge hatte. 

Der Zeitabschnitt von 1868 bis 1878 ist durch eine be- 
deutende Anzahl grossartiger eiserner Brücken charakterisirt. 


Wir begegnen hier den mannigfaltigsten Systemen von Parallel- 


und Bogenträgern u.s. w.; man kann an den dargestellten 
Brücken leicht die allmähliche Vervollkommnung des Brücken- 


baues, den steten Uebergang von den komplizirteren zu den 


einfachen Formen beobachten, zu welchen die gründliche Aus- 
bildung der Theorie geführt hat. In diesen Zeitraum fällt der 
Bau von fünf Eisenbahnbrücken über die Donau: 
bei Tulln, bei Mauthausen, bei Stadlau und bei 
Wien. Die nachstehende Uebersicht gibt bezüglich dieser 
Brücken einige Mittheilungen von allgemeinerem Interesse. 


Länge | Zahl | ed Höhe der Träger 2 Bankosisa 
Name der Brücke Eisenbahnen ee 5 in der | an den | der rn Anmerkung. 
der Oefinungen Mitte | Enden [Gleise| Millionen 
m | m 1 A M 
d- Nach den Plänen Hell- 
Donaubrücke bei Wien De 774,70 yi ee In nn 147 2,63 | wag’sund Gerlich’s. 
| | } ? ? | Pneumat. Fundirung. 
dto. bei Stadl Oesterr.-Ungar. 789.9 5 76,96 7,59 7:59 Pneumat. Fundirung. Seit- 
a ne 920 | 10.) Bare e 3,16 3,16 | ? | Fe licher Gehweg. 
| | ’ S \ 
ara: ystem Herrmann. 
dto. bei Wien Nordbahn 761,50 = 1 Sr 2,0 2 4,00 Pneumat. Fundirung. Seit- 
| | 4 { | Kl licher Gehweg. 
dto. bei Mauthausen |K. K. Staatsb. | 508,94 | 3 | a | 2 | vs 1 1,84 | Pneumatische Fundirung. 
’ ’ 
dto. bei 3 86,00 Fahrstrasse und zwei Geh- 
o. bei Tulln dto. 437,10 9 | 81,50 8,20 8,20 2 3,00 wege. Pneumat. Fundirung. 


Von den Brücken des letzten Zeitabschnittes, welcher 
von dem Jahre 1878 bis zur Gegenwart reicht, sind es die 
Viadukte der Arlbergbahn, die unsere besondere Aufmerk- 
samkeit erregen. Neben dem Eisen ist hier auch der Stein 
wieder zur Geltung gekommen; so überspannen steinerne Bogen 
den Wäldlitobel, den Schmiedtobel, das Ueber- 
schwemmungsgebiet des Inn bei Landeck u. s. w. Speziell 
erwähnenswerth aus dieser Epoche sind die berühmte Brücke 
über die Trisana bei Wiesberg (Arlbergbahn), die 318 m 
lange Brücke über den Dunajec bei Neusandek, die 
Dunrajecbrücke bei Tarnow (Carl Ludwigbahn), der 
OporviaduktbeiLawoczne (K. K. Staatsbahnen.) Eine 
der jüngsten Konstruktionen ist die Brücke über den Donau- 
kanal im Laufe der Wiener Verbindungsbahn; es ist eine 
eiserne Bogenbrücke von 69 m Spannweite; sie wurde vor 
wenigen Jahren an Stelle der versteiften Kettenbrücke ausge- 
führt, welche im Jahre 1860 nach dem Projekte Schnirch’s 
BB rioht worden war und eine Spannweite von 83,4 m 

esass. 
2 Das Jahr 1887 leitet übrigens in Bezug auf den Bau 
eiserner Brücken in Oesterreich eine neue Epoche ein; in diesem 
Jahre erschien nämlich eine neue Brückenverordnung, 
welche an Stelle jener vom Jahre 1870 trat und in allen ihren 


essanten 


Einzelnheiten den Fortschritten der Theorie und den Ergebnissen 
der Praxis Rechnung trägt. 
probung, Untersuchung und neuerliche Berechnung aller 
eiserner Brücken der Oesterreichischen Eisenbahnen bezw. 
deren Rekonstruktion und Verstärkung zur Folge, so dass 


binnen kurzer Zeit zwischen der Tragfähigkeit dieser Brücken, 


welche mitunter für weit geringere Raddrücke berechnet worden 
sind, als derzeit zur Anwendung kommen, und den gegen- 


wärtig durch dieschwersten Lokomotiven erzeugten Belastungen 


ein entsprechendes, dem nothwendigen Sicherheitsgrade ange- 
passtes Verhältniss hergestellt sein wird. Was schliesslich die 
Frage des Materials anbelangt, so hat das Flusseisen in 
den letzten Jahren keine nennenswerthe Anwendung mehr ge- 
funden, aber die Frage, ob und unter welchen Bedingungen 
dasselbe für Brückenbauten zulässig erscheine, wird Tebhaft 
erörtert; namentlich verdient in dieser Hinsicht erwähnt zu 
werden, dass der Oesterreichische Ingenieur- und 
Architektenverein ein eigenes Komitee mit dem einge- 
henden Studium dieser wichtigen wissenschaftlichen und prak- 
tischen Angelegenheit betraut hat und dass die Untersuchungen 
dieses engeren Kreises gediegener Fachleute bereits zu inter- 
rgebnissen geführt haben. Be. 
(Fortsetzung folgt.) 


die Murbrücke bei 4 


Diese Verordnung hatte die Er- 


führung sowie die Möglichkeit eines sichern, 


Pr FR ar a} 
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Der Seeschifffahrtskanal durch Südfrankreich. 


(Canal des deux mers,.) 


Eine für Fahrzeuge von geringem Tiefgang geeignete 
Wasserverbindung zwischen dem Atlantischen Ozean und dem 
Mittelländischen Meere besteht im südlichen Frankreich schon 
scit etwas mehr als 200 Jahren. Sie beginnt in der Nähe von 
Bordeaux bei der Ausmündung der Garonnein die Gi- 


'ronde (jenen etwa 90 km tief ins Land hinein reichenden, 


für dıe grosse Seeschifffahrt schon jetzt benutzbaren Meeres- 
arm, der sich auf der Karte als Fortsetzung jenes Flusses bis 
zum offenen Meere hin darstellt), wird au: 55 km Länge durch 
die Garonne selbst, dann durch den 190 km langen Seitenkanal 
derselben gebildet, setzt sich von Toulouse aus in dem 
230 km langen Canal du Midi fort und erreicht mit diesem 
in zwei Armen das Mittelmeer. Der Gedanke, an Stelle dieses 
nur für beschränkte :Zwecke ausreichenden Wasserweges einen 
selbst für die grössten Seeschiffe fahrbaren Kanal zu schaffen, 
ist besonders in der neuesten Zeit bei den Franzosen ein Ge- 
genstand lebhafter Perenude geworden. 

Ein erster Entwurf zu diesem Seekanal wurde im Jahre 
1880 von Lepiray, dGeneralinspektor der rücken und 
Strassen, als Vertreter eines Kreises von Interessenten, der Re- 
gierung vorgelegt. Diesem Entwurfe lag die Annahme zu 
Grunde, dass auch die grossen Panzerschiffe der Kriegsflotte 
den Kanal benutzen könnten; demgemäss sollte die Wasser- 
tiefe 8,50 m und die Breite im Wasserspiegel 56 m bezw. (für 
die Ausweichstellen) 80 m betragen. Die 152 m über dem Meere 
belegene Theilungshaltung wurde von beiden Enden her mit- 


 telst 30 Schleusenanlagen erstiegen, deren jede aus einer grossen 


Schleuse von 25 m nutzbarer Breite und 150 m Länge, sowie 
einer kleineren Schleuse von 16 m Breite bestand. Sowohl für 
die 70 km lange Scheitelhaltung wie für die übrigen Haltungen 


‘ war der Tauereibetrieb vorgesehen, und zwar sollten täglich 


3 Schleppzüge mit je 6000 t Gehalt nach jeder Richtung be- 
fördert werden. Die auf etwa 700000000 Fres. geschätzten Aus- 
führungskosten umtassten noch nicht die sehr bedeutenden 
Arbeiten, welche zur Vertiefung der beiderseitigen Einfahrten 
erforderlich sein würden, besonders hei Narbonne, dessen 
alter Hafen vom Meere abgetrennt ist. 

Dieser Entwurf unterlag im Jahre 1882 der Prüfung eines 
aus mehreren Admirälen, Gencralinspektoren der Brücken und 
Strassen, Senatoren und Abgeordneten zusammengesetzten Aus- 
schusses, der gegen Linienführung, Längenprofil, Schleusen- 
anlagen, Speisung — kurz gegen fast alle Hauptbestandtheile 
der Lepinay’schen Arbeit so mannigfaltige Einwände erhob, 
dass der Entwurf fast nichts mehr blieb als sog. schätzbares 
Material. Insbesondere erklärte der Admiralıtätsrath sich gegen 
die Absicht, den Kanal auch für die grossen Panzerschiffe zu- 
gänglich zu machen, weil hieraus auch eine feindliche Flotte 
einen für Frankreich verderblichen Vortheil ziehen könne. 

Der Gedanke dieses Kanalbaues war hiermit jedoch keines- 
wegs aufgegeben; das Gutachten des Beurtheilungsausschusses 
schien vielmehr eine Fülle der Anregung für einen neuen Ent- 
wurf zu enthalten. Die Vortheile, welche aus einer durch das 
eigene Land gehenden Verbindung zwischen den beiden Meeren 
gewonnen werden konnten, waren ja nicht bestritten worden; 
es blieb anerkannt, dass durch Ersparung des weiten Umweges 
um Spanien und durch Vermeidung der Gefahren dieser See- 
reise alljährlich viele Millionen gewonnen werden könnten und 
dass die Wirksamkeit der Französischen Flotte im Kriege 
durch die Möglichkeit, die ganze Streitmacht, trotz der bedeu- 
tungsvollen Stellang der Engländer in Gibraltar, in dem einen 
oder andern Meere vereinigen zu können, wesentlich zu steigern 
sei, auch wenn die grossen Panzer von der Benutzung des 
Kanals ausgeschlossen bleiben sollten; denn es blieb dann noch 
immer der Nutzen der abgekürzten Verbindung für den weit- 


‚aus grössten Theil der Kriegsmarine, für die Kanonen- und 


Torpedoboote, die Ayvisos, Kreuzer, Transportschiffe u. s. w. 
bestehen. OR: „ol: - 

Die a des Kanalgedankens machten sich daher, ob- 
wohl von seiten der Regierung kein Anstoss dazu gegeben wurde, 
bald wied«rum an die weitere Bearbeitung der grossen Aufgabe. 
Eine Gesellschaft von Ingenieuren ad Grossunternehmern, 
welche sich im Jahre 1883 zu dem Zwecke, Vorarbeiten und 
Studien zu grossen Öffentlichen Arbeiten in Frankreich zu be- 
treiben, gebildet hatte, nahm nunmehr die Sache des „Canal des 
deux mers“ in die Hand. Auf der Grundlage des Entwurfs 
von L£pinay stellte sie einen neuen Plan auf, in welchem sie 
mit anerkennenswerthem Geschick und unter Aufwand aller 
Hilfsmittel der Technik die durch den Prüfungsausschuss von 


1882 gegen jenen ersten Entwurf erhobenen Einwände zu ver- 


meiden und die verhältnissmässig nicht allzu kostspielige Aus- 
erfolgreichen 
Betriebes nachzuweisen sich bemühte. Dieser neue Entwurt 
wurde schon im Jahre 1884 vollendet und durch den General- 
inspektor Hardy der Regierung überreicht. Die Gesellschaft 


3 
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beantragte dabei die Gewährung der Konzession auf 99 Jahre 
sowie die Zusicherung eines Kostenzuschusses und der Zins- 
garantie von seiten des Staates. 

Ein zur Prüfung dieses Entwurfes ernannter neuer Aus- 
schuss von Generalinspektoren der Brücken und Strassen 
äusserte sich in einem Berichte vom 7. Juli 1885 dahin, dass 
auch dieser Entwurf sowohl in technischer, als auch in wirth- 
schaftlicher Beziehung zu schwere Bedenken erwecke, um an- 
nehmbar zu sein oder auch nur als Grundlage für genauere 
Erhebungen dienen zu können, Dieser Anschauung trat auch 
der Generalrath für Brücken und Strassen bei. 

Die Studiengesellschaft beharrte indessen auf ihren An- 
sichten, indem sie den Ausspruch des Ausschusses als den Aus- 
druck einer einseitigen, durch die Regierung begünstigten 
Gegnerschaft betrachtete. — Der Entwurf wurde nochmals 
durchgearbeitet und der Antrag, denselben einer eingehenden 
Untersuchung (mise aux enquötes) zu unterziehen, bei dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten wiederholt. 

Ueber die allgemeinen Grundzüge dieses Entwurfs ist 
folgendes zu bemerken: 

‘ Die Linie beginnt auf der Atlantischen Seite am Flott- 
hafen von Bordeaux, zieht sich westlich um diese Stadt herum 
und folgt dann auf 85 km Länge ohne Hinderniss dem linken 
Ufer der Garonne. Bei Castets wird der Garonne-Seitenkanal 
überschritten. Etwas weiter hin ist die erste Schleusengruppe 
angeordnet. Da das linke Ufer der Garonne im weiteren Ver- 
laufe sehr steil und von schlechter Beschaffenheit ist, so dass 
die Ausführung eines Einschnittes bedenklich erschien, so ist die 
Linie in die Garonne selbst hineingelegt, wobei die Trennung 
des Kanals vom Flusslaufe durch eine Steinmauer bewirkt 
werden soll; durch einen Anschnitt auf dem sehr flachen 
rechten Ufer wird die erforderliche Breite des Flusses wieder 
hergestellt. Die. Garonne selbst wird alsdann mittelst eines 
Brückenkanals überschritten. Hierdurch wird ausser mehreren 
Thalübersetzungen eine gewaltige Schleusentreppe von 45 m 
Höhe vermieden, welche erforderlich sein würde, wenn der 
Kanal bis Toulouse auf dem linken Ufer verbliebe. 

Auf dem rechten Ufer gelangt die Linie ohne Schwierigkeit 
bis zum nordwestlichen Theile von Toulouse. Zur Vermeidung 
einer störenden Berührung mit den im Norden der Stadt ge- 
legenen, weitverzweigten Bahnanlagen der Linien Bordeaux- 
Cette und Toulouse-Paris wird beabsichtigt, die Garonne 
im Westen von Toulouse zum zweiten Mal und im Süden der 
Stadt zum dritten Mal- zu überschreiten. Durch diesen dritten 
Uebergang soll der Vortheil gewonnen werden, in den hier auf 
beiden Seiten der Garonne belegenen Ebenen zwei grossartige 
Häfen anlegen zu können, von welchen der eine zur Errichtung 
eines Kriegsmarine-Arsenals zu benutzen wäre. 

Von Toulouse bis Narbonne ist die Linie sehr einfach ge- 
staltet. Die Ausmündung ins Mittelmeer hinter Narbonne bleibt 
vorläufig noch eine unentschiedene Frage. Da es des weiten 
Umweges halber nicht räthlich erscheint, bis nach Port Vendres 
hinab zu gehen, so bleibt für die Ausmündung die Wahl zwischen 
den Küstenplätzen La Nouvelle und Gruissau. Bei ersterem 
hatte Lepinay seinen Kanal endigen lassen; der neue Entwurf 
ist mehr für die Mündung bei Gruissau, besonders. deshalb, 
weil sich auf den hier belegenen Höhen mächtige Befestigungs- 
werke anlegen liessen. 

Hinsichtlich der Krümmungen sind die beim Suezkanal 
gemachten Erfahrungen, nach welchen sich der Halbmesser von 
1800 m als zulässiges Mindestmass empfiehlt, berücksichtigt. 
Für die endgültige Ausarbeitung hofft man sogar ohne Kosten- 
vermehrung einen kleinsten Halbmesser von 2000 m zu erzielen. 
Im ganzen sind 8 Krümmungen von 5000 m, 12 von 4000 m, 
25 von 3000 m, 1 von 2500 m, 15 von 2000 m und 57 von vor- 
läufig 1800 m Halbmesser vorhanden. Ueberhaupt ist das 
Verhältniss der gekrümmten Strecken zu den geradlinigen 
= 368:632. — Die ganze Länge der eigentlichen Kanallinie 
beträgt 400,87 km; dazu kommen die Längen der beiderseitigen 
Ausfahrten mit zusammen 124,23 km, sodass die Gesammtlänge 
von Meer zu Meer in runder Zahl 525 km oder 284 Seemeilen 
ausmacht. 

Für das Längenprofil war als wesentlichster Ge- 
sichtspunkt massgebend, einerseits eine möglichst kurze Durch- 
fahrtszeit, andererseits aber auch eine möglichst geringe Höhe 
der Anlagekosten zu erzielen. Daher war das Bestreben darauf 
eh die Kanalhaltungen möglichst lang zu machen und 

ie Schleusen in Gruppen, sog. Schleusentreppen, zusammen- 
zufassen. Zunächst galt es, die Höhe des Schleusengefälles fest- 
zusetzen. Bei den gewöhnlichen Schleusen sind selten mehr als 
4m Fall angenommen. Lepinay war in seinem Entwurf bis 
auf 5 m Fall gegangen, hatte jedoch in einem Ergänzungs- 
entwurfe erklärt, dass man ohne Gefahr bis auf 10 m Fall gehen 
könne, wenn statt der üblichen Drehthore einheitliche Kasten- 


MAN + 


thore gewählt würden, wie solche in einigen Häfen Englands 
in Gebrauch sind. Die Studiengesellschaft glaubte indessen von 
der Einführung solcher Neuerungen auf Grund der Thatsache, 
dass in den Häfen von Fecamp und St. Nazaire die altherge- 
brachten Drehthore seit Jahren für Wasserstandsunterschiede 
von 9 m und darüber vollkommen brauchbar gewesen sind, vor- 
läufig Abstand nehmen zu dürfen. 

Im allgemeinen ist für die Schleusen des neuen Seekanals 
das Gefälle von 9 m gewählt. Demgemäss ergaben sich 10 Hal- 
tungen auf der Seite des Atlantischen und 8 Haltungen auf der 
Seite des Mittelländischen Meeres. Die Höhenlage derjenigen 
Haltungen, in welchen die Uebergänge über die Garonne liegen, 
war durch die höchsten Wasserstände des Flusses bedingt. Der 
Wasserspiegel der nahe bei Naurouse gelegenen Scheitel- 
haltung wurde auf 167 m über demjenigen des Flotthafens 
zu Bordeaux angenommen. Die Länge derselben beträgt 33,480 km; 
diejenige der übrigen Haltungen wechselt zwischen 28,90 und 
85,59 km. Die von 6 bis zu 36 m betragenden Höhenunterschiede 
zwischen den Wasserspiegeln je zweier Haltungen werden durch 
18 Schleusen oder Schleusengruppen überwunden, welche im 
ganzen aus 38 einfachen Schleusen bestehen, deren Fall zwischen 
6 und 9 m wechselt. 

Die Gesammtzeit, welche die Durchfahrt von Meer zu 
Meer erfordern würde, wird seitens der Gesellschaft auf 
70 Stunden geschätzt, wovon 56 Stunden für die Fahrt durch 


den eigentlichen Kanal von Bordeaux bis Narbonne gebraucht 


werden sollen. Hierbei war jedoch vorausgesetzt, dass zur 
Durchfahrung aller Schleusen nur 17 Stunden 47 Minuten ge- 
braucht würden. 

Für die Gestaltung des Que al rofils sind 4 Hauptformen 
aufgestellt, von denen zwei für die ein- bezw. zweispurigen 
Strecken im Auftrage und in nichtfelsigem Abtrage, die dritte 
für Strecken in felsigem Abtrage und die vierte für die Brücken- 
kanäle in Anwendung kommen soll. Da die grössten Handels- 
schiffe, welche das Mittelmeer befahren, höchstens 7,30 m Tief- 
gang im Hintertheil haben, so ist das Mass von 7,60 m als 
normale Wassertiete so lange für ausreichend erachtet, 
als der Admiralitätsrath die grossen Kriegspanzer von der Be- 
nutzung des Kanals ausschliessen sollte. Es ist jedoch Vor- 
sorge getroffen, dass die Wassertiefe ohne wesentliche Ver- 
änderungen des Entwurfes auf 8,50 m vergrössert werden könne, 
falls das Marineministerium den Durchgang der Panzerschiffe 
gestatten würde. Bezüglich der für die Durchfahrt durch den 
Kanal zulässigen grössten Geschwindigkeit wurde 
auf Grund besonderer Studien angenommen, dass unter Voraus- 
setzung gleicher Geschwindigkeit ein Schiff bei der Fahrtin einem 
Kanal, donsın Wasserquerschnitt das Dreifache des grössten 
Schiffsquerschnitts beträgt, einen doppelt so grossen Widerstand 
erfahre als bei der Fahrt auf freiem Meere, und dass somit 
Schiffe, welche auf dem Meere mit 14 Knoten Geschwindigkeit 
fahren, in einem solchen Kanale ihre Geschwindigkeit auf 
7 Knoten oder stark 12 km in der Stunde ermässigen müssen. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Aufschreibungen der Achsbrüche. Die statutenmässig 
erforderliche Anweisung an die Dienststellen wegen Benutzung 
der von der Kommission für technische und Betriebsungelegen- 
heiten abgeänderten Drucksorte für die Aufschreibungen der 
Achsbrüche ist seitens sämmtlicher Vereins-Verwaltungen er- 
lassen worden. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Königl. Eisenbahndirektion (linksrheinischen) zu 
Köln am 15. d. Mts. in Betrieb genommene, 17,2 km lange Fort- 
setzung der Nebenbahn Remagen-Altenahr von Altenahr bis 
Adenau ist nach Mittheilung der geschäftsführenden Direktion 
als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 


Rundschreiben der 
lassen worden: 


Nr. 2633 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Preisvertheilung für den Zeitabschnitt vom 
16. Juli 1881 bis 15. Juli 1887 (abgesandt am 19. d. Mts.) 


Nr. 2709 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Ueberweisung eines Streitfalls zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (abgesandt am 17. d. Mts.). 


Nr. 2735 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission. für Angelegenheiten des Personenverkehis, be- 
treffend Revision der Ausführungsvorschriften zu den Bestim- 
mungen über die Ausgabe von kombinirbaren Rundreisebilleten 
(abgesandt am 17. d. Mts.). 


Nr. 2733 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Ver- 


waltungen, betreffend die Aufschreibung der Achsbrüche (abge- 
sandt am 17. d. Mts.). 


geschäftsführenden Direktion sind er- 


Die schwersten Frachtdampfer, welche den Kanal durchfahren 
würden, besitzen einen grössten Querschnitt von 81 qm; also 
musste der Kanal für einfache Spur 3 X 81 = 243 qm Wasser- 
querschnitt erhalten, wenn die Fahrgeschwindigkeit zu 12 km 
angenommen wurde. Bei der Gestaltung der normalen Quer- 
rofile ist dieser Wasserquerschnitt möglichst angestrebt worden. 
ie für Aufträge oder nichtfelsige Abträge aufgestellten Haupt- 
formen haben demnach in einspurigen Strecken in der Sohle 
20 m und im Wasserspiegel 44 m Breite erhalten; diese Ab- 
messungen ergeben bei 7,60 m Tiefe 243, bei 8,50 m Tiefe sogar 
256 qm nassen Querschnitt. Die für zweispurige Strecken 
(Ausweichstellen) in weichen Bodenarten bestimmten Normal- 
profile besitzen 37 m Sohlenbreite und 61 m Spiegelbreite, mit- 
hin bei 7,60 m Tiefe nur 375 und bei 8,50 m Tiefe nur 400 ER 
Wasserquerschnitt, also nicht das Doppelte von 243 oder das 
Dreifache von 2 x 81 qm; indessen wird’dieser verhältniss- 
mässig stark verringerte Querschnitt mit Rücksicht darauf, dass 
nie 2 Schiffszüge in demselben Sinne fahren, sondern sich nur 
kreuzen und somit blos auf kurze Zeit durch dieselben Profile 
hindurchgehen werden, für ausreichend erachtet. Das Normal- 
profil für Einschnitte in felsigem Gelände hat 34 m Sohlen- und 
36 m Spiegelbreite erhalten; dasselbe besitzt somit bei 7,60 m 
Tiefe 266 qm und bei 8,50 m Tiefe 292 qm Wasserquerschnitt, 
also etwas mehr als bei dem ansenommenen grössten Schiffs- 
querschnitt und der vorausgesetzten Geschwindigkeit erforder- 
lich sein würde. Man hat indessen der steileren Seitenböschungen 
wegen die Breitenmasse nicht geringer wählen wollen. Für die 
Brückenkanäle ist jedoch, um nicht zu bedeutende Mauerwerks- 
massen zu erhalten, ein erheblich eingeschränktes Normalprofil 
gewählt worden; der Wasserquerschnitt desselben beträgt nur 
etwa das Doppelte des grössten Schiffsquerschnitts. Aus diesem 
Grunde soll auf den Brückenkanälen die Fahrgeschwindigkeit 
auf 6 km in der Stunde verminde:t werden. Der hieraus sich 
ergebende Zeitverlust wird, da die Gesammtlänge aller dieser 
Bauwerke kaum 2km beträgt, auf nur etwa 1 Stunde berechuet. 


Obgleich hiernach die Wasserquerschnitte der Normal- 
profile als genügend gross erachtet sind, um eine Fahr- 
geschwindigkeit von 12 km zuzulassen, hat die ‚Gesellschaft 
doch nur eine solche von 11 km angenommen; dafür aber soll 
von einer Ermässigung der Geschwindigkeit während der Nacht 
abgesehen werden. Der frühere Prüfungsausschuss hatte für 
die Tageszeit 12 km Fahrgeschwindigkeit zugestanden. jedoch 
eine Verringerung derselben während der Nacht aut 8 bis 
höchstens 10 km verlangt. Die Gesellschaft glaubt, dass bei 
guten Signalanlagen ein ebenso sicherer Fahrdienst in der Nacht 
wie bei Tage zu erreichen sei, wenn nur eine genügende Be- 
leuchtung der Strecke eingerichtet werde, und zwar in der 
Weise, dass nicht die Ufer, sondern die Motoren selbst die 
Lichtquellen tragen, durch welche eine lange vorwärts gelegene 
Strecke hell erleuchtet werden könne. 
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(Fortsetzung folgt.) 


Nr. 2741 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 19. d. Mts.). 

Nr. 2804 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Abstimmung über verschiedene Beschlüsse 
der Kommission für das Vereins-Statut (abgesandt am 19. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Schutz des Bremspersonales gegen Witterungsunbilden. 


Das K. K. Handelsministerium hatte schon vor längerer 
Zeit die Bahnverwaltungen aufmerksam gemacht, dass sich 
auf. den Oesterreichischen Eisenbahnen noch eine grosse Anzahl 
von Eisenbahnwagen mit offenen Bremsersitzen befinden, welche 
das Personal allen Unbilden der Witterung preisgeben, und 
hatte stets bei Genehmigung vorgelegter Typenpläne von Wagen, 
welche mit Handbremsen versehen werden sollen, darauf ein- 
zuwirken versucht, dass die Bremsersitze eine dem Schutze des 
Personals gegen die Witterung dienliche Einrichtung erhalten. 
Es wurden jedoch seitens mehrerer Verwaltungen Bedenken er- 
hoben und auch insbesondere auf Betriebsschwierigkeiten hin- 
gewiesen, welche sich der wünschenswerthen Eindeckung 
sämmtlicher Bremsersitze entgegenstellen. Das Ministerium hat. 
deshalb den Wunsch ausgesprochen, es möge dieser Gegenstand 
in der Direktorenkonferenz zur Berathung kommen und ein 
Gutachten der Bahnverwaltungen darüber abgegeben werden, 
auf welche Weise der angestrebte Zweck unbeschadet der an- 
derweitigen Rücksichten am ehesten und möglichst vollständig 
zu erreichen wäre, wobei auch auf die verschiedenen Wagen- 
kategorien und die Vornahme grösserer Reparaturen Bedacht 
zu nehmen sei. Die gefassten Beschlüsse seien dem Handels- 
ministerium zur Genehmigung vorzulegen. Dasselbe hat zu- 
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gleich das Ungarische Kommunikationsministerium um die Ver- 
 anlassung ersucht, dass sich auch die Ungnrischen Bahnver- 
waltungen an dieser Berathung betheiligen. 


Nachweisungen über Zuckertransporte. 

In einer Kundmachung des K. K. Handelsministeriums 
werden die Bahnverwaltungen daran erinnert, dass sie zufolge 
5 12 des Gesetzes vom 20. Juni 1888 R.-G.-Bi. No. 97, betreffend 
ie Zuckerbesteuerung, verpflichtet sind, nach den Anordnungen 
des Finanzministers Nachweisungen über den durch sie ver- 
mittelten Transport von Zuckererzeugnissen zu liefern. — (Es 
wäre wünschenswerth, wenn diese Anordnungen im Einver- 
nehmen mit den Bahnverwaltungen getroffen würden.) 


Oesterreichisch-Russischer Verkehr. 

Das Handelsministerium hat der „Zeitschr. f. Eisenb. u. 
Schifff.“ zufolge an die am Oesterreichisch-Russischen Verkehr 
'betheiligten Bahnverwaltungen einen Erlass gerichtet, in 
welchem der Standpunkt vertreten wird, dass gegenüber dem 
von den Russischen Eisenbahnen befolgten Grundsatze, die 
Tarife auf der längsten Inlandsroute zu erhalten, auch seitens 
der Oesterreichischen Eisenbahnen der gleiche Grundsatz beob- 
achtet werden möge, um eine Schädigung der längeren öst- 
lichen Inlandsrouten zu verhindern. Die unmittelbare Veran- 
lassung zu diesem Erlasse war dadurch gegeben, dass die Iwan- 

orod-Dombrowaer Eisenbahn an die Ferdinands - Nordbahn mit 
em Vorschlage herangetreten ist, im Oesterreichisch-Russischen 
Verkehre direkte Tarife zu erstellen. 


Fahrbilletrevision während der Fahrt. 

Die K. K. Generalinspektion hat die Bahnverwaltungen 
aufmerksam gemacht, dass im Interesse der Verkehrssicherheit 
das vorgeschriebene Bremsausmass eingehalten und bei den 
Zügen mit Personenbeförderung die ausnahmsweise während 
der Fahrt gestattete Billetrevision dann unterlassen werden 
müsse, wenn durch das Entfernen auch nur eines Zugbegleiters 
von seinem Bremsposten die Möglichkeit der instruktions- 
mässigen Bremsung des Zuges in Frage gestellt würde. Die 
Bahnverwaltungen werden deshalb eingeladen, die Instruktion 
über den Verkehrsdienst für die Zugbegleiter entsprechend und 
insbesondere dahin zu ergänzen, dass erforderlichen Falles der 
Zugführer die Reihenfolge bestimmen müsste, nach welcher die 
Kondukteure zu revidiren haben, damit nicht die Revision von 
mehreren Kondukteuren zugleich vorgenommen und die Bedie- 
nung der Bremse dadurch beeinträchtigt werde. 


Zur Vorlage des Verzeichnisses der Desivfektionsstationen 
wurden die Oesterreichischen Bahnverwaltungen von der K. K. 
Generalinspektion mit dem Beifügen aufgefordert, binnen 
14 Tagen ein Verzeichniss ler in Gemässheit des Gesetzes vom 
19. Juli 1879 R.-G.-Bl. 108, betreffend die Verpflichtung zur Des- 
infektion bei Viehtransporten auf Eisenbahnen und Schiffen und 
der Durchführungsverordnung zu demselben vom 7. August 1879 
R.-G.-Bl. No. 109 auf den betreffenden Bahnlinien errichteten 
und dermalen noch bestehenden Desinfektionsstationen vorzu- 
legen, in welchem Verzeichnisse auch der Rayon anzugeben ist, 
aus welchem die entleerten Wagen der betreffenden Desinfektions- 
station behufs Desinfektion zuzusenden sind. 


Auszahlung der Parteiguthaben. 

Wie wir seiner Zeit berichtet haben, wurde bezüglich 
dieser Auszahlung von der gemeinsamen Direktorenkonferenz 
beschlossen, dass die Guthaben der Parteien seitens der 
Bahnen nur dann zur Auszahlung gelangen, wenn sich der Be- 
sitzer des Frachtbriefes hinsichtlich seiner rechtlichen An- 
sprüche gehörig, eventuell durch eine Vollmacht legitimirt. Der 

ngarische Kommunikationsminister hat diesem, Beschlusse 
seine Genehmigung versagt und die Bahnen angewiesen, den 
bisherigen Vorgang zu betolgen, und die Auszahlung solcher 
Forderungen nur in dem Falle .in suspenso zu belassen, wenn 
seitens der Partei die abgestempelten Original - Frachtbriete 
nicht vorgezeigt werden können. Der Minister führt zur Be- 
nee an, dass die Interessen der Bahnverwaltungen auch 
ermalen schon gesichert erscheinen, dass auf den Frachtbriefen 
die Rückzahlung ersichtlich gemacht ist, ferner dass für die 
Bahn die Identität der Person irrelevant sei, und schliesslich, 
dass der tinzuführende Vorgang der rechtlichen Basis entbehrt 
und durch denselben die Handelsinteressen geschädigt und der 
Verkehr gehemmt würde. — Infolge dessen haben nun sämmt- 
liche Oesterreichischen und Ungarischen Eisenbahnen die Oester- 
reichisch- Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft damit betraut, 
mit Bezug auf die frühere Eingabe eine neuerliche identische Vor- 
stellung bei den beiderseitigen Regierungen einzubringen, in 
welcher hervorgehoben werden soll, dass diese im Einklang 
mit dem Betriebsreglement stehenden neuen Normen vornehm- 
lich zum Schutze des Publikums vereinbart wurden, um den 
. wiederholt vorgekommenen Fällen, dass Nichtberechtigte das 
Guthaben behoben und so die eigentlichen Bezugsberechtigten 
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geschädigt wurden, künftighin vorzubeugen. Die genannte Ge- 
sellschaft, wurde zugleich angewiesen, da bei ihr die meisten 
Fälle von Guthabensauszahlungen an Nichtberechtigte und 
infolge dessen nachträgliche Reklamationen der Bezugsberech- 
tigten vorgekommen sind, die in ihren Händen befindliche Kor- 


‚respon !enz zur Klarstellung der Intentionen der Eisenbahn- 


verwaltungen ihrer Vorlage an den Königlich Ungarischen 
Kommunikationsminister beizuschliessen. 


Promulgirung von Eisenbahngesetzen. 

Das Reichsgesetzblatt publizirte am 12. d. Mts. die folgen- 
den vier sanktionirten Gesetze und zwar betreffend die Garantie 
und die Investitionen der Kaschau-Oderberger Bahn; die Er- 
streckung des Bauvollendungstermins für die Strecke Tabor- 
Pisek der Böhmisch-Mährischen Transversalbahn; die Projekts- 
verfassung für die Eisenbahnverbindung Schrambach-Neuberg; 
endlich die Herstellung einer Eisenbahn von Eisenerz nach 
Vordernberg:. 


Nichtgenehmigung eines Tarifes. 
Es ist bisher selten vorgekommen, schreibt die „N. F'r. Pr.*, 
dass das K. K. Handelsministerim einem von mehreren Bahnen 
vereinbarten Tarife die Genehmigung versagt hat. Ein solcher 
Fall ist nun zu verzeichnen. Das Handelsministerium hat näm- 
lich dem Tarife, welchen die Carl Ludwigbahn für den Ge- 
treideverkehr von Russland nach der Schweiz aufgestellt hat, 
die erbetene Genehmigung nicht ertheilt. In dem diesbezüg- 
lichen Erlasse verweist das Handelsministerium darauf, dass 
durch die ausserordentlichen Ermässigungen, welche der neue 
Tarif gewährt, die Sätze des bestehenden Ausnahmetarifes für 
den Getreideverkehr von Galizien nach Vorarlberg und den 
Bodenseeplätzen unterboten werden; die Anomalie, welche bei 
Aktivirung des vorgeschlagenen Tarifes unvermeidlich wäre, 
würde der inländischen Produktion eine Benachtheiligung 
bringen, welche durch die den Oesterreichischen Bahnen er- 
wachsenden Vortheile keineswegs aufgewogen würden. Der 
Versuch der Carl Ludwigbahn, das Russische Getreide, welches 
derzeit fast ausschliesslich über Odessa zur See nach der 
Schweiz gelangt, auch für die Bahnroute zu gewinnen, ist also 
gescheitert. Hiermit entgeht nicht nur der Carl Ludwigbahn, 
sondern auch der Nordbahn und den Oesterreichischen Staats- 
bahnen ein Verkehr, welcher angesichts der grossen Getreide- 
vorräthe, die in Russland der Versendung harren, sehr leicht 
einen beträchtlichen Umfang hätte annehmen können, 


Umtausch der Rudolfbahnaktien. 

Die „W.Z.“ veröffentlicht in ihrer Nummer von 9/7. d. Mts. 
die Kundmachung der Liquidatoren der Rudolf bahngesellschaft, 
durch welche die Besitzer der noch nicht verloosten 277 250 
Aktien dieser Bahn aufgefordert werden, ihre Stücke gegen 
Eisenbahn - Staatsschuldverschreibungen im gleichen Nominal- 
betrage mit 4% pCt. ohne Abzug verzinslich und bis 1960 im 
Wege der Verloosung zurückzahlbar umzutauschen. Für diesen 
Umtausch ist die sechsmonatliche Frist vom 6. August 1888 bis 
inklusive 5. Februar 1889 eingeräumt. 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich. 

Mit Ende April d. J. standen 663,4 km Eisenbahnen in 
Bauausführung, wovon 181,3 km auf die Staatsbahnen und 489,1 
Kilometer auf die Privatbahnen entfielen. Im Monat Mai erfuhr 
die Zahl der Baukilometer bei den Staatsbahnen durch die In- 
angriffnahme der Strecke Tabor-Mühlhausen-Pisek- 
Razice der Böhmisch - Mährischen Transversalbahn eine Ver- 
mehrung um 62,8 km, dagegen trat im Stande bei den Privat- 
bahnen dadurch, dass die Linie Hatna-Kimpolung der 
Bukowinaer Lokalbahnen eröffnet und eine neue Linie nicht in 
Bau genommen wurde, eine Verminderung um 67 km ein. Zum 
Schlusse des Monats Mai betrug somit die Zahl der in Bauaus- 
führung stehenden Bahnen 6592 km (244,1 km Staatsbahnen 
+ 415,1 km Privatbahnen), somit um 4,2 km weniger als im 
Vormonate. Der Baufortschritt auf der Mehrzahl der Baulinien 
war ein befriedigender; die Linien Siveric-Knin, Koje- 
tein-Bielitzund Bielitz-Kalwarya wurden vollendet, 
die Linien Ungarisch-Brod-Vlarapass, Hannsdorf- 
Lindewiese und die Mühlkreisbahn reifen ihrer Voll- 
endung entgegen; an der Donaubrücke bei Kremsim 
Zuge der Lokalbahnlinie Herzogenburg-Krems und an der Lokal- 
bahn Reichenberg-Gablonz sind die Leistungen bereits 
sehr nennenswerth. 


Eisenbahnbauten und Projekte in Ungarn. 

Aut Grundlage amtlicher Daten berichtet die offizielle 
Ungarische Eisenbahnzeitung (der „Vasuti Közlöny“) folgendes 
über das gegenwärtige Eintwickelungsstadıum des Ungarischen 
Eisenbahnnetzes: Im Bau befinden sıch, resp. in Bau zu nehmen 
sind die folgenden Lokalbahnlinien: Budapest-Czinkota 
16,8 km, Budapest-Szt.Endre 7 km, Steinamanger- 


'Pinkafeld 32 km, Boba-Janoshaza-Sümeg 26 km, 


Torontaler Bahnen 9044 km, Bacser Komitats- 
bahnen 1093 km, Felegyhaza-Csongrad 25 km, 
Naradthal 17 km, Perjamos-Varias 74km, Buda- 
pest-Lajosmisze 65 km, Kisujszallas-Gyoma 
45 km, Borosjenö-Csermö 135 km, Keszthely- 
Balaton-Szentgyörgy97km,Ruma-Vrdnik174km, 
Varasdin-Golubovce 3665 km, der Budaszalka- 
Bistriczer Theil der Maros-Ludas-Bistriczaer 
Bahn 50 km. Sonach handelt es sich um den Ausbau von 
596,19 km Lokalbahnen, von welchen der grösste Theil im Laufe 
dieses Jahres, spätestens aber im nächsten Jahre zu vollenden 
und dem Verkehr zu übergeben ist. Im Laufe des diesjährigen 
Sommers gelangen nachstehende Lokalbahnangelegenheiten zur 
Verhandlung und zwar dieLinienEsseg-Batrinja 120,9 km, 
Debreezin- Füzes-Abony 1399 km, Oroshaza- 
Totkomlos 204 km, D6es-Szilahi 979 km, Oeden- 
burg-Wieselburg-Pressburg 1166 km, Eperies- 
Bartfeld 736 km, Barcs-Gradiska 923 km, Zalthal- 
bahn179km,Homorod-Fogaras-Nagy-Kubin126km, 


Szekely-Udvarhely-Csik-Szereda 110 km, Du- 


gzosel-Novska 825 km, Allani-Tornamegyer 36 km, 
Csakathurn-Janoshazal30km,Nagy-Atad-Szobb- 
Barcs545km, Sziget-Kamara-Nagy-Bocsko 10km, 
Sissek-Karlstadt9172km,Temesvar-Bazias348km, 
Garamberzencze-Zsarnocza29 km. Demnach sind im 
Stadium der Konzessionsverhandlungen 1 346,12 km Lokalbahnen, 
was mit den im Bau befindlichen 596,19 km zusammen ] 942,41 km 
ergibt. Der Kommunikatıonsminister hat bezüglich der Lokal- 
bahnen in der im vorigen Jahre eingereichten Gesetzesnovelle, 
bezw. in dem Motivenberichte zu dem seither ins Leben ge- 
tretenen Gesetzartikel IV von 1888 dieLänge der bis 1. Oktober 
1887 konzessionirten Lokalbahnen mit 2 361,93 km ausgewiesen. In 
dieser Summe sind von den vorstehend als im Bau befindlich 
aufgezählten Bahnen 384,45 km bereits enthalten. Bei Abzug 
dieser Kilometerzahl von den zu Gunsten der in der neueren 
Entwickelung ausgewiesenen 1942,41 km verbleiben 1557,86 km 
solcher Lokalbahnen, welche als Ergebniss der in Fluss ge- 
rathenen Aktion zu betrachten sind. Der Ausbau der Buda- 

ester Ringbahn ist eine bedeutsame Aufgabe, deren 

urchführung der Minister als besonders dringlich bezeichnet. 
Die Behebung der Schwierigkeiten der Wegkreuzung bei der 
Josefstädter Station in Budapest ist im Zuge. Die Bauarbeiten 
der 50 km langen Staatsbahnlinie Neu-Gradiska-Brod 
werden im Laufe des Sommers begonnen. Schliesslich sind 
auch die Fragen über die in der Hauptstadt geplante elek- 
trische und Ringstrassenbahn und damit im Zu- 
sammenhange die im Interesse der Hauptstadt wünschens- 
werthe Durchführung der Einmündung der Lokalbahnen in 
Verhandlung. 


Tarifirung des Uebergewichtes von Steinkohlen. 


Hierüber sind am 1. Juli 
folgende Bestimmungen in Wirksamkeit getreten: Für den 
Transport von Mineralkohlen in Wagenladungen wird ein 
frachtfreies Gutgewicht von 2!) pCt. nach der Tragfähigkeit 
des Wagens, in welchem die Kohle verladen wurde, gestattet. 
Bei einem Uebergewicht von mehr als 2!/, pCt. bis 5 pCt. ist 
.nicht blos für das, das 2, pCt. Gutgewicht übersteigende 
Quantum, sondern für den ganzen Ueberschuss über die Wagen- 
tragfähigkeit die einfache Frachtgebühr zu berechnen. Bei 
Ueberlasten von mehr als 5 pCt. ist für das ganze, die Tragfähig- 
keit übersteigende Uebergewicht die Strafgebühr einzuheben. 


Spezialzüge aus Salonichi und Konstantinopel. 


Seitens des Oesterreichischen Handelsmuseums ist den 
Blättern folgende Mittheilung zugegangen: Als einer der that- 
sächlichsten Vortheile, welche die Vollendung der Anschluss- 
linien der Türkischen Bahnen für die kommerziellen Beziehungen 
Oesterreichs mit Macedonien und den Balkanländern im Gefolge 
haben dürften, muss die erleichterte Herstellung und Erweite- 
rung von persönlichen Beziehungen der Kaufmannskreise aus 
jenen Gebieten zu unserer heimischen Geschäftswelt bezeichnet 
werden. Es ist dies einer der wenigen Vortheile, die bei dem 
erhöhten Konkurrenzkampfe, der im Südosten Europas infolge 
der neuen Schienenverbindung entbrennen wird, mächtig und 
ungetheilt für uns in die Wagschale fallen. Diesem Stande der 
Dinge Rechnung tragend, hat sich die Direktion desK.K. Oester- 
reichischen Handelsmuseums veranlasst gesehen, gelegentlich 
der diesjährigen Jubiläumsausstellung in Wien die Anregung 
zur Veranstaltung von Spezialzügen zu ermässigten Preisen aus 
den Endstationen Salonichi und Konstantinopel nach Wien 

‘ unter Berücksichtigung der an beiden Routen gelegenen Haupt- 
handelscentren ins Auge zu fassen. Die diesbezüglich ein- 
geleiteten Verhandlungen lassen einerseits das volle Entgegen- 
kommen seitens der betheiligten Bahnen, andererseits eine sehr 
lebhafte Betheiligung seitens der Macedonischen, Serbischen, 
Östrumelischen und Bulgarischen Kaufmannschaft gewärtigen. 


. > 


d. J. bei mehreren Bahnen 


'schwemmungen geringen Schaden gelitten. 
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Eisenbahnkonferenzen in Belgrad, j 
an denen die Oesterreichisch-Ungarischen 


Türkischen Anschlussbahnen theilnahmen, fanden dort vor 
einigen Tagen statt. Die Hauptaufgabe derselben bestand in 
der Festsetzung direkter und ermässigter Tarife für den Waaren- 
verkehr auf der grossen internationalen Linie Wien-Budapest- 
Belgrad-Salonichi und der Regelung eines direkten Wagenver- 
kehrs für die Eil- und Personenzüge. Der Schwerpunkt der 
Berathungen war jedoch auf dem Gebiet der Tarifbestimmung 
zu suchen, wobei der Accent auf eine Ermässigung der aut den 
Serbischen Staatsbahnen geltenden Frachtsätze für die Ein- und 
Durchfuhr Oesterreichisch-Ungarischer Fabrikate gelegt wurde. 
Diese Frage wird indess nur im Wege eines Kompromisses ge- 
löst werden können und werden früher jedenfalls umfangreiche 
und erschöpfende Auseinandersetzungen stattfinden müssen. 


Abgrenzung des Verkehrsrayons im Kladnoer Kohlenrevier. 

Ueber diese Abgrenzung hat seit vielen Jahren zwischen 
der Oesterreichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft 
und der Buscht&hrader Bahn eine Streitfrage obgeschwebt, 
deren Details und Verlauf den Rahmen dieses Berichtes weit 
überschreiten würden, welche nun durch ein Kartellabkommen 
in allseitig befriedigender Weise gelöst wurde. Durch dieses 
Kartell wird einerseits der Buscht&hrader Bahn die Betheili- 
gung am Kobhlentransporte rücksichtlich des neuen Libuschiner 
Schachtes, sowie weiterer neuer Schächte in einem erweiterten 
Rayon gewahrt, andererseits der Staatsbahn auch bezüglich eines 


Theiles der Förderung der bestehenden Schächte die Betheiligung 


am Kohlentransporte aus dem Buscht&hrad-Kladnoer Reviere ge- 
sichert, und demzufolge der Widerspruch der Buscht&hrader 
Bahn gegen die Verbindung des Libuschiner Schachtes mit der 
Station Trebichowitz, sowie letzterer Station mit dem Schachte 
der Staatsbahn zurückgezogen. 


Minister v. Maybach und die „Zeitschrift für Eisenbahnen und 
Dampfschifffahrt‘“. 

Die letzte No. 29 dieser Zeitschrift theilt mit gerechter 
Befriedigung mit, dass der genannte Herr Minister der öffent- 
lichen Arbeiten von ihren auch in dieser Zeitung reproduzirten 
Artikeln über die Deutsche Eisenbahnpolitik Veranlassung ge- 
nommen hat, um in einer an die Redaktion gerichteten Zu- 
schrift seinen Dank auszusprechen und hat hieran die Bemer- 
kung geknüpft, „der vortreffliche Nachruf auf des Hochseligen 
Kaisers und Königs Friedrich III. Majestät in No. 26 der Zeit- 
schrift seiihm ein erfreulicher Beweis von der verständnissvollen 
Theilnahme, mit welcher das Eisenbahnwesen Preussens in dem 
befreundeten Nachbarreich beurtheilt wird.“ 


Generalversammlung der Lokalbahn Hejasfalva-Sz. Udvarhely 
am 19. v. Mts. 

Laut dem Direktionsberichte ist die Kollaudirung im Zuge 

und die Finalabrechnung mit den Bauunternehmern bald beendet; 

der Bahnkörper hat durch zwei unvorhergesehene Ueber- 


wurde zu einer entsprechenden Erhöhun 
deshalb ermächtigt, weil eine Flusskorrektion die Hebung eines 
Streckenniveaus und die Expropriation grössere Kosten, als 
präliminirt, verursacht hatte, ferner dass die noch nicht be- 
gebenen Prioritäten entsprechend verkauft oder einstweilen ver- 
pfändet werden. Die Versammlung beschloss endlich, in die 
Aktiengesellschaft für den Bau der Szekelyer Eisenbahn als 
erster Theilhaber einzutreten. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die Entrevue der beiden Kaiser wird als das wirksamste 
Mittel der Verständigung zwischen Russland und Oesterreich- 
Ungarn in :der Orientalischen Frage aufgefasst und dem König- 
lichen Familienzwiste in Serbien keine politische Bedeutung 
beigemessen; dennoch war der Bahneffektenmarkt ziemlich 
matt, weil die abnorme Witterung die Ernte- und somit die 
Exportaussichten trübt, weil ferner dem Galizischen Verkehre 
(siehe die beiden obigen Notizen) Schwierigkeiten in den Weg 
gelegt werden und weil die bereits erwähnte Differenz mit der 
Ungarischen Regierung wegen des Investitionsanlehens vom 
Jahre 1876 den garantirten Ungarischen Bahnen nachtheilig 
war, so dass Ungarisch - Galizische (161), Ungarische Nordost- 
bahn (154), Ungarische Westbahn (155,50) und Kaschau-Oder- 
berg (139,50) wieder zurückging, während die nicht garantirte 


Budapest-Fünfkirchen (188,75) stieg. Das Gerücht von dem 4 


allmählichen Versiegen der Petroleumquellen in Galizien drückte 
Carl Ludwig (205,75), obzwar sie wegen Konvertirung ihrer 


Prioritäten mit Erfolg in Berlin unterhandelt, sowie auch Be: 


Lemberg-Ozernowitz (218), obzwar ihre Prioritäten II. Emission 
(89,75) nun vom Syndikat vollständig begeben wurden. 
Elbethalbahn (181,75) wurde infolge der konstanten Mehrein- 
nahmen eine Dividende von 8%—9 fl. prognostizirt. Südbahn 
(94) verspricht sich aus der am 1. d, Mts. eingetretenen Reor- 


ahnverwaltungen, 
die Serbische Eisenbahngesellschaft und die Gesellschaft der 


Die Direktion. 
des Anlagekapitals 


Für % { 
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Be artne ihrer Oberleitungen, noch weit mehr aber aus der 
beabsichtigten Konvertirung ihrer 5 pCt. Prioritäten bedeu- 
tende Ersparnisse. — Es wurde als ein förmliches Ereigniss 
angesehen, dass die Aktien der Aussig - Teplitzer Bahn wieder 
einmal notirt wurden, und zwar 825 Geld, ohne Brief. Die 
Hausse dieses Papiers blieb jedoch für die Wiener Börse, 
welche keine derlei Aktien besitzt, eine völlig platonische, 
denn zu einem Abschlusse kam es nicht. Die Nachfrage war 
durch die nahezu 40 fl. betragende Kourssteigerung, welche 
Aussig-Teplitzer Bahnaktien an den auswärtigen Börsen er- 
“ fahren hatten, hervorgerufen, aber wegen Mangel an Material 
konnte dieselbe an der Wiener Börse nicht befriedigt werden. 


Eine Französische Stimme über die Verbesse- 
rung der strategischen Bahnlinien in 
Oesterreich-Ungarn. 


Die „Revue militaire de l’Etranger“, redigirt vom Ge- 
neralstab des Französischen Kriegsministeriums (2. Büreau), 
XV1l. Jahrgang, 33. Band (No. 689 S. 233 und No. 696 vom 
15. Juni d. J.) enthält einige bemerkenswerthe Artikel, welche 
die in jüngster Zeit in Oesterreich-Ungarn zur Ausführung ge- 
langten Eisenbahn-Bauten und Ergänzungen vom strategischen 
Standpunkte besprechen. 


Der den Titel „Verbesserung der strategischen Linien in 
Oesterreich-Ungarn“ führende Artikel (in No. 696) weist darauf 
hin, dass die in Aussicht genommenen Verbesserungen und Er- 
weiterungen der Transportlinien gegen die Oesterreichisch- 
Russische Grenze (somit die nach dem nördlichen Kriegsschau- 
platz führenden Transportlinien) sowohl in den Oesterreichi- 
schen als auch in den Ungarischen Ländern bereits eröffnet 
worden sind, und bespricht zunächst, wegen der Wichtigkeit 
der ausgeführten Arbeiten und weil der grössere Theil der 

- Transportlinien in Ungarn liegt, die letztern. Dabei wird ins- 
besondere der Gesetzentwurf in Betracht gezogen, welcher 
die Herstellung des zweiten Gleises auf der Linie Hatvan- 
Miskolcz - Szerencs - Satoralja - Ujhely - Legenye -Mihaly - Mezö- 
Laborcz und die Ausführung der wichtigen Arbeiten anordnet, 
welche die Vereinfachung und Erhöhung des Verkehrs von 
Militärzügen bezweckt. 


In dieser Richtung wird in der „Revue“ folgendes aus- 
geführt: 

„Die mit dem zweiter Gleise zu versehende Linie um- 
fasst den ganzen Ungarischen Theil der Konzentrirungslinie 
Budapest - Miskolcz- Legenye-Mihaly - Zagörz-Chyröw-Przemysl, 
welche schon mit dem zweiten Gleise bis Hatvän versehen 
und für die Truppen des südöstlichen Ungarn und insbesondere 
für jene des 4. und 13. Armeekorps wichtig erscheint. 

Diese Linie ist den Netzen dreier verschiedener Eisen- 
bahngesellschaften entlehnt, für welche der Aufwand wie folgt 
festgestellt wurde: 

1. Ungarische Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft. Legung des zweiten Gleises in der Sektion Hatvän- 
Szerencs; 153 km. — 3 000 000 fi. 

2. Ungarische Nordostbahn-Gesellschaftt. 
Legung des zweiten Gleises in der Sektion Szerencs- Legenye- 
Mihaly; 57 km. — 1500000 fl. und Herstellung von 4300 m 
strategischen Bahnhofgleisen. 

3. Ungarisch-Galizische Eisenbahngesell- 
schaft. Legung des zweiten Gleises in der Sektion Legenye- 
Mihaly - Mezö-Laborcz; 96 km. — 2688000 fl. und Ausführung 
von 9 km strategischen Bahnhofgleisen. 


Zu den Verbesserungsarbeiten sind weiter gerechnet: 

a) Die Anlegung einer Bahnüberführung *) in der Josef- 
stadt, dem östlichen Vorort von Budapest. Gegenwärtig kreuzen 
sich die Linien Budapest (Ventralbiahnhof) Belgrad und Buda- 
en im Niveau, was für den Verkehr ungünstig ist. 

er Aufwand zur Anlegung dieser neuen Kreuzung beläuft sich 
auf 900000 fl, wovon 300000 fl. sogleich bewilligt wurden und 
600 000 fl. nachträglich zugewiesen werden dürften; 

b) die Verlängerung der Bahnhotgleise des ganzen Eisen- 
bahnnetzes von Nordungarn, die Errichtung von Wassersta- 
tionen, die Auswechselung der Eisen- durch Stahlschienen, die 
Verbesserung der Signale u. s. w. — für die vorgenannten drei 
Eisenbahngesellschaften wurde zur Ausführung dieser verschie- 
denen Arbeiten inklusive jener der anschliessenden Kaschau- 
Oderberger Bahn ein Aufwand von 4261000 fl. vorgesehen; 
E c) die Auswechselung der hölzernen durch eiserne Brücken 
im nordwestlichen Eisenbahnnetz, Arbeiten, welche 2 000 000 Al. 
kosten u. s. w. , 

Ausserdem haben die oben bezeichneten Privateisenbahn- 
Gesellschaften ihr rollendes Material zu ergänzen; die Kaschau- 


#) Ueber- oder Durchfahrt, 


bel — 


Oderberger Bahngesellschaft hat allein vor kurzem 13 Lokomo- 
tiven, 300 Güter- und 200 Kohlenwagen erworben.“ 


In einer Anmerkung zu Punkt a) weist der Verfasser des 
Artikels darauf hin, dass die Ungarische Regierung die Zu- 
stimmung zu einem anderen Gesetzentwurf erhalten habe, 
welcher, wiewohl von vornehmlich ökonomischem Interesse, 
nichtsdestoweniger ein gewisses militärisches Interesse trage. 
„Es wird nämlich die Ausführung eines 15 km langen Schienen- 
weges beantragt, welcher die Budapester Gürtelbahn ergänzen 
soll. Diese Linie wird von einer der beiden Stationen Stein- 
bruch oder Räkos (Linie Budapest-Hätvan) ausgehen, den nord- 
östlichen Theil der Stadt umschliessen, über die Margarethen- 
brücke auf das linke Donauufer zurückkehren und sich dort 
mit der Linie Wien-Budapest-Belgrad verbinden, welche zwischen 
der Stadt und der Station Räkos-Palota abzweigt.‘ 


Weiter habe der Ungarische Kommunikationsminister, 
wird in jener Anmerkung mitgetheilt, die Erbauung verschie- 
dener Linien, welche. zwar nicht unter die Konzentrirungslinien 
eingereiht werden können, aber geeignet sind, die Truppen- 
transporte vom Süden Ungarns gegen die Russische Grenze zu 
erleichtern, veranlasst. 


Als besonders wichtig werden jene von Debreezin nach 
Füzes-Abony und von Esseg nach Batrinja, letztere mit einer 
Zweigbahn nach Poszega aufgeführt; die erstere, ungefähr 
133 km lang, fordert die Erbauung einer Brücke über die 
Theiss und wird 4500000 fl. kosten. Die Stationen dieser Linie 
sollen derart angeordnet werden, dass eine möglichst günstige 
militärische Leistungsfähigkeit erzielt wird. 


Die zweite, ungefähr 121 km lange Linie wird 5 630 000 fl. 
kosten und die Verbindung zwischen Agram und Maria-There- 
siopel durch Slavonien ergänzen. 

Der Artikel berichtet sodann in betreff Deckung des 
Kostenaufwandes, dass die Ungarische Nordostbahn ermächtigt 
wurde, ein neues Anleihen bis zur Höhe von 3761000 fl., die 
Erste Ungarisch-Galizische Eisenbahn ein solches bis zur Höhe 
von 35000000 fl. und die Kaschau-Oderberger Bahn ein solches 
bis zur Höhe von 1791000 fl. aufzunehmen und dass der Staat 
hierfür die Garantie übernehme. Der Verfasser des Artikels 
fährt dann fort: 

„Der Minister für öffentliche Arbeiten und Kommunika- 
tionen hat seine Anträge auf die unbedingte Nothwendigkeit 
der projektirten Arbeiten im Interesse der Landesvertheidigung 
gestützt und dem Ungarischen Parlament auch nicht verhehlt, 
dass die Annahme anderweitiger Kredite, welche sich auf den- 
selben Gegenstand beziehen, in nächster Zeit nöthig werden 
würde. Er hat insbesondere von der Nothwendigkeit ge- 
sprochen, das rollende Material der Staatseisenbahnen um 200 
Lokomotiven und 1200 Wagsons zu vermehren, eine neue 
Donaubrücke bei Pressburg oder Komorn zu erbauen, eine Ver- 
bindungslinie zwischen Döes und Zilah (welche den Transport 
der Truppen des 12. Armeekorps [Siebenbürgen] erleichtern 
würde) herzustellen, die Linie von Nyiregyhaza nach Csap 
(welche verbunden mit der im vorigen Jahre eröffneten Linie 
Munkacs-Stryj einen Theil der Konzentrirungslinie des 7. Armee- 
korps bildet und nur als Sekundärlinie erbaut worden ist) als 
Vollbahn auszubauen, die hölzerne Brücke bei Csap durch eine 
eiserne Brücke zu ersetzen. den Bahnhof von Satoralja-Ujhely 
zu erweitern u. Ss. w. 

Cisleithanien hat gleichfalls grosse Anstrengungen ge- 
macht, um die Leistungsfähigkeit der Hauptbahnen zu erhöhen. 

Die bemerkenswerthesten Arbeiten sind im Schienennetze 
der Nordbahngesellschaft ausgeführt worden, welches die 
beiden Konzentrirungslinien vom Marchfelde umfasst. 

In der ersten, der grossen Linie Wien - Krakau, 
wurden zahlreiche Ergänzungs- und Verbesserungsarbeiten aus- 
geführt. Die Generalversammlung der Aktionäre hat die Her- 
stellung eines zweiten Gleises in der Sektion Oderberg-Trzebinia 
bewilligt. Die Ausführung dieser Arbeit, welche ungefähr 
4000000 fl kosten. wird, ist seitens der Regierung in rein 
strategischem Interesse gefordert worden. 2 
\ Enschtlich der Legung des zweiten Gleises auf der Linie 
bis Trzebinia hat man beschlossen, die Arbeit. für die Sektion 
Oswiecim-Trzebinia (25 km) zu verschieben. Der Oesterreichisch- 
Ungarische Generalstab will somit (schliesst die „Revue“) die 
Militärzüge auf der Linie Oswiecim-Skawina-Krakau verkehren 
lassen, welche kürzlich mit dem zweiten Gleise versehen wurde. 

Die zweite Linie, jene von Hullein nach Kalwarya 
über Teschen und Bielitz, welche seit 1. Juni d. J. eröffnet 
worden ist, hat für die Konzentrirung des Oisleithanischen Armee- 
korps an der Russischen Grenze Wichtigkeit. 

Auch die Ausführung der Arbeiten zum Anschluss der 
Waaglinie an jene, welche quer durch die Karpathen von Ober- 
ungarn durch den Vlarapass gebaut wird, ist von militärischem 
Interesse. 

In Galizien selbst wurden wichtige Arbeiten auf den 
Staatseisenbahnen und besonders auf der Galizischen Trans- 
versalbahn ausgeführt und soll die Strecke Krakau-Lemberg 


der Galizischen Carl Ludwigbahn mit dem zweiten Gleise ver- 
sehen werden. 

Diese zahlreichen Arbeiten, deren Ausführung dem Lande 
bedeutende finanzielle Opfer auferlegt, sind keineswegs durch 
die Ausdehnung des Handels und Verkehrs bedingt; sie sind 
in der eingestandenen Absicht beschlossen worden, der Oester- 
reichisch- Ungarischen Konzentrirurg gegen die Russische Grenze 
hin zu dienen.“ 

Indem der Verfasser damit seinen Bericht schliesst, weist 
er noch darauf hin, dass in der mehrfach erwähnten Studie 
über den Operationsschauplatz in Galizien keine Berechnung 
über die zum Transporte der Oesterreichisch-Ungarischen Streit- 
krätte in die Konzentrirungszone erforderliche Zeit angestellt 
wurde. Er mache nur darauf aufmerksam, dass ein Unga- 
risches Journal kürzlich einen Artikel veröffentlicht habe, nach 
welchem der Truppentransport bis zum 14. und jener der ganzen 
Armee Echlieslich der Parks und Reserveanstalten bis zum 
92. Mobilmachungstage beendigt sein könne und erklärt diese 
Angaben für glaubhaft, ohne jedoch hierfür die Verantwort- 
lichkeit übernehmen zu wollen. 


Vom Oesterreichisch-Ungarischen Lloyd. 

Das gemeinsame Ministerium des Aeussern hat im Ein- 
vernehmen mit den betheiligten Ministerien die neuen Lloyd- 
fahrordnungen genehmigt, welche aus den im K. K. Handels- 
ministerium in der Zeit vom 19. bis 22. Juni d. J. stattgehabten 
kommissionellen Berathungen hervorgegangen sind. 

Diese Fahrordnungen sind mit 16. d. Mts. in Wirksamkeit 
getreten und entnehmen wir dem Cirkulare des Verwaltungs- 
rathes der Dampfschiffahrts - Gesellschaft des Oesterreichisch- 
Ungarischen Lloyd vom 2. Juli d. J. im Interesse des allge- 
meinen Verkehrs nachstehende Daten, welche die seit dem 
15. Juli ll. J. gültigen Abfahrtzeiten und zugleich eine Ueber- 
sicht über das Gebiet des Lloyd geben, wie dasselbe vor und 
nach dem 15. d. Mts.*) sich gestaltet: 


Dalmatinische Linien. 

Eillinie Triest-Cattaro. Die erste Abfahrt von 

Triest Mittwoch, den 18. Juli, von Cattaro Sonnabend, den 21. Juli. 
- Eillinie Fiume-Cattaro. Die erste Abfahrt von 
nn Sonntag, den 15. Juli, von Oattaro Donnerstag, den 
19. Juli. 
. Linie Triest-Metcovich. Die erste Abfahrt von 
ee Donnerstag, den 19. Juli, von Metcovich Dienstag, den 
4. Juli. 

Dalmatinisch-Albanesische Linie bis Pre- 
vesa. Die erste Abfahrt ‚von Triest Montag, den 16. Juli, von 
Corfu Donnerstag, den 26. Juli. 

Seitenlinie Corfu-Prevesa. Die erste Abfahrt 
von Corfu Dienstag, den 24. Juli, von Kervassera Donnerstag, 
den 26. Juli. 

Dalmatinisch-AlbanesischeLinie bis Corfu. 
Die erste Abfahrt von Triest Freitag, den 20. Juli, von Corfu 
Sonnabend, den 28. Juli. 

Waarenlinie Fiume-Cattaro. Die erste Abfahrt 
Be Donnerstag, den 19. Juli, von Cattaro Montag, den 
23. Juli. 

Die Linie Triest-Fiume ist seit dem 29. Juni auf- 
gelassen worden. 

Linie Fiume-Triest. Die erste Abfahrt von Fiume 
Sonnabend, den 14. Juli. von Triest Dienstag, den 17. Juli. 

Linie Spalato-Metcovich. Die erste Abfahrt von 
een Montag, den 16. Juli, von Metcovich Donnerstag, den 
19. Juli. 

Die direkte Linie Spalato-Metcovich ist mit 
dem 8 Juli aufgelassen worden. 

Die Croatische Linie von Fiume nach Zara ist mit 
dem 2. Juli aufgelassen worden. 

Die Linie Fiume-Zara-Ancona ist mit dem 1. Juli 
aufgelassen worden. 

Die Eillinie Fiume-Spalato ist mit dem 12. Juli 
aufgelassen worden. 

Wochenlinie von Brazza. Die erste Abfahrt von 

Spalato Freitag, den 20. Juli, von Gelsa Sonnabend, den 21. Juli. 

(Die Linie von Venedig bleibt unverändert.) 


Mittelmeer-Linien. 
. Linie Triest-Alexandria. Die erste Abfahrt von 
sa pünersrene den 19. Juli, von Alexandria Sonntag, den 
. Juli. 
1 Linie Fiume-Alexandria. Die erste Abfahrt von 
Fiume Freitag, den 21. Juli, von Alexandria Mittwoch, den 
8. August. 


: *) Hinsichtlich der weiteren Abfahrtzeiten des Lloyds 
siehe den offiziellen „Conducteur“, welcher die Fahrpläne der 
Öesterreichischen und Ungarischen Eisenbahn-, Post- und Dampf- 
schiff-Kurse enthält. Die Redaktion. 


ET a a a a en 


Eillinie Oospoli. Die erste Abfahrt von Triest Sonn- 
abend, den 21. Juli, von Cospoli Montag, den 23. Juli. 
EillinieSmyrna-Piräus Die erste Abfahrt von 
Smyrna Dienstag, den 24, Juli, von Piräus Mittwoch, den 25. Juli. 
Griechisch- Orientalische Linie. Die erste 
Abfahrt von Triest Freitag, den 20. Juli, von Smyrna Sonnabend, 
den 28. Juli. 
Tessalische Linie. Die erste Abfahrt von Triest 
Mittwoch, den 25. Juli, von Cospoli Donnerstag, den 26. Juli. 
Linie Piräus-OCandia. Die letzte Abfahrt von 
Piräus nach dem alten Itinerär Sonntag, den 22. Juli, von Sitia 
Donnerstag, den 26. Juli. (Der Dampter kehrt sodann zurück.) 
Syrische Linie Die erste Abfahrt von Cospoli 
Donnerstag, den 19. Juli, von Alexandria Sonnabend, den 21 Juli. 
Donaulinie Die erste Abfahrt von Cospoli Sonnabend, 
den’ 14. Juli, von Braila Donnerstag, den 19. Juli. 
Trapezuntlinie Die erste Abfahrt von Cospoli 
Sonnabend, den 21. Juli. von Batum Donnerstag, den 26. Juli. 
Die Syrische Seitenlinie Alexandria-Berutti 
ist seit 4. Juli aufgeiassen worden, ? 
Die Egyptische LinieCospoli-Alexandria ist 
seit dem 3. Juli aufgelassen worden. 
DieSeitenlinieSmyrna-Vathy ist seitdem 16. Juli 
aufgelassen worden. 
Die Linie Piräus-Sira wirdam 21. Juli, wo die letzte 
Abfahrt von Sira stattfindet, aufgelassen werden. 
Die Linie nach Varna und Odessa werden nach neuen 
Dispositionen in Kürze regulirt werden. 


Triest-Indo-Chinesischer und Dienst am Rothen Meer. 

Linie Triest-Hongkong. Die letzte Abfahrt von Hong- 
kong nach dem alten Fahrplan Freitag, den 10. August, die erste 
Abfahrt von Triest nach dem neuen Fahrplan Mittwoch, den 
18. Juli, von Hongkong Dienstag, den 11. September. / 

Seitenlinie Caleutta-Colombo. Die erste Ab- 
fahrt von Calcutta Donnerstag, den 12. Juli, von Colombo Sonn- 
abend, den 28. Juli. 

Landungsplätze im Rothen Meer. Die erste 
Abfahrt von Suez Sonnabend, den 28. Juli, von Aden Mittwoch, 
den 15. August. ' | 

Auf Grund des neuen Fahrplans haben die verschiedenen 
Linien nachfolgende Anschlüsse und zwar: 

In Spalato. Die Eillinie Fiume-Cattaro mit jener von 
Spalato-Metcovich sowohl auf der Hin-, als auch auf der Rück- 
fahrt Die Waarenlinie Fiume-Cattaro mit jener von Triest- 
apa an Melcanich sowohl auf der Hin-, als auch auf der Rück- 
ahrt. 

In Brindisi. Die Linie nach Alexandria auf der Hin- 
fahrt mit der Eillinie Triest - Constantinopel auf der Rückfahrt 
(für Personen und Waaren direkt von Griechenland nach 
Alexandria). 

In Corfu. Die Dalmatinisch - Albanesische Linie bis 
Prevesa Hinfahrt, mit der Eillinie Triest-Constantinopel Hin- 
fahrt; die Dalmatinisch-Albanesische Linie bis Corfu auf der 
Rückfahrt, mit der Albanesisch-Dalmatinischen Linie bis Prevesa 
auf der Rückfahrt und mit der Eillinie Triest Constantinopel 
auf der Rückfahrt. Die Eillinie Triest-Constantinopel mit der 
Griechisch - Orientalischen Linie sowohl auf der Hin-, als auch 
auf der Rückfahrt. | 

In Piräus. Die Eillinie Triest - Constantinopel mit der 
Eillinie Piräus-Smyrna sowohl auf der Hin-, als auch auf der 
Rückfahrt. 

InSmyrna. Die Griechisch - Orientalische Linie Hin- 
fahrt, mit der Syrischen Linie Rückfahrt jede zweite Woche, 
für Personen und Waaren direkt von der Insel Candia gegen 
Constantinopel Die Griechisch - Orientalische Linie Rückfahrt, 
mit der Syrischen Linie Hinfahrt jede zweite Woche, für Per- 
sonen und Waaren direkt von Constantinopel nach der Insel 
Candia. h 
In Suez. Die Hongkonger Linie Hinfahrt, mit der 
Rothen Meer-Linie Hinfahrt. f 

In Aden. Die Hongkonger Linie Rückfahrt, mit der 
Rothen Meer-Linie Rückfahrt. 

In Colombo. Die Hongkonger Linie mit der Seiten- 
linie Calcutta-Colombo sowohl auf der Hin-, als auch auf der 
Rückfahrt. 


Aus der Schweiz. 
Bundesräthliche Verordnungen. 
Tarife: 

I. Die Eisenbahngesellschaften sind eingeladen: .a) die 
Expeditionsgebühren für Eilgüter im internen Verkehr um 
20 pCt. zu ermässigen; b) die Expeditionsgebühren im internen 
Verkehr überhaupt erst vom 40. Kilometer Transportdistanz an 
voll zur Erhebung zu bringen, in der Art, dass 1. bei Trans- 
en von 1—20 km nur die halbe Expeditionsgebühr, 

ei den Spezialtarifen ausnahmsweise 6 Cts. pro 100 kg einge- 
rechnet werden dürfen; 2. für jeden weiteren Kilometer die 


dd 


_ 023 _ 


a proportional erhöht werden mag, bis bei 
40 km der volle dermalen geltende, bezw. im Sinne der Lit. a 
hier oben reduzirte Maximalbetrag erreicht ist. Alles in der 
Meinung, dass die in den direkten Tariten eingestellten Taxen 
in keinem Fall höher sein sollen, als die Summe der ent- 
sprechenden internen Frachten. j 


II. Die den Gesellschaften unterm 20. Oktober 1885 vom 
Bundesrath ertheilte Bewilligung zur Erhebung von Einschreib- 
gebühren auf Vieh- und Gepäcksendungen wird aufgehoben. 


III. Die Gesellschaften sind eingeladen, die in Dispositiv I 
getroffenen Anordnungen bis spätestens am 1. Juli 1889, die- 
jJenige unter Dispositiv II aber auf den 1. August 1888 zur Voll- 
ziehung zu bringen. 


Besetzung der Personenwagen: 

Die Verwaltungen der Normal- und Schmalspurbahnen 
werden eingeladen: 1. In den Wagen, deren Bänke auf beiden 
Seiten des Durchgangs angebracht sind, und zwar in allen 
Klassen, die Besetzung der einzelnen Bänke mit mehr als zwei 
Personen so viel als möglich zu vermeiden. 


2. Wo ausnahmsweise Koupeewagen in den Zügen fahren, 
die Besetzung der Koupees I. Klasse mit nur 4, II. Klasse mit 
nur 6 und III. Klasse mit nicht mehr als 8 Personen in Aus- 
sicht zu nehmen. 


3. In den Nachtzügen darauf Bedacht zu nehmen, dass, 
wenn immer möglich, in ein Koupee oder in. den entsprechenden 
Raum eines Durchgangswagens nicht mehr als 4 Personen ge- 
wiesen werden. Rn 

4. Die ordentlichen Zugskompositionen unter Beachtung 
der vorstehenden Anweisungen und im übrigen in dem Ver- 
ständniss zu bemessen, ‘dass ein Ueberschuss an Plätzen über 
das regelmässige Bedürfniss zur Verfügung bleibt. 


Beschwerde der Nordostbahn betreffend Moratorien. 

In Sachen der in No. 51 8.477 d. Ztg. angedeuteten 
weitern Beschwerden der Nordostbahn an die Bundesversamm- 
lung hat diese Ueberweisung der Beschwerde an den Bundes- 
rath beschlossen, ohne in das Materielle der Sache einzutreten, 
da zur Zeit die nöthigen Angaben und Mittel fehlen, um ein 
richtiges Urtheil zu fällen. 


Vereinigte Schweizerbahnen. 

In der Generalversammlung ‚der Vereinigten Schweizer- 
bahnen waren 19754 Aktien mit 1584 Stimmen vertreten. Die 
Anträge des Verwaltungsrathes zum Rechenschaftsbericht und 
der Antrag der Revisionskommission wurden einstimmig ge- 
nehmigt. Die austretenden Verwaltungsrathsmitglieder sind 
bestätigt und neu Direktor Fornaro gewählt worden. 


Eröffnung der Seilbahn am Bürgenstock. 

. Nachdem am 28. Juni die Bahn die technische und ad- 
ministrative Prüfung bestanden hatte, genehmigte der Bundes- 
rath die Betriebseröffnung auf den 8. Juli. 

Die Bahn verbindet die Hotels Bürgenstock mit der neu- 
errichteten Dampfschiffstation Kehrsiten am Vierwaldstätter 
See, Luzern gegenüber. Sie wurde von den Besitzern, den Herren 
Bucher und Duner, nach den Plänen und unter der Ober- 
leitung von Ingenieur R. Abt ausgeführt, hat schräg gemessen 
eine Länge von 936 m, und Steigungen von 32 bis 58 pCt. mit 

arabelförmiger Ausrundung des Längenprofils in der untern 

älfte. Hierzu gesellt sich in der Mitte eine 120 m lange 
Kurve, deren Tangenten einen Winkel von 123° bilden. Die 
erstiegene Höhe beträgt 440 m. Der eiserne Oberbau ruht auf 
einem kontinuirlichen Mauerkörper auf horizontalen Staffeln 
des Terrains, grösstentheils aber des Felsens aufgeführt. Die 
Querschwellen werden von Winkeleisen gebildet, deren einer 
‚Schenkel ins Mauerwerk eingelassen ist; darauf sind die 
115 mm hohen Stahlschienen und in der Bahnachse eine zwei- 
theilige Abt’sche Zahnstange befestigt. Die Spurweite be- 
trägt 1 m. BER? 

Die Wagen sind zweiachsig mit 2 Bremszahnrädern, wo- 
von das eine durch eine Handbremse, das andere automatisch 
bei allfällig eintretendem Seilbruch gestellt wird. Zwei mit 
dem Untergestell des Wagens verbundene und unter die Zahn- 
stange greifende Anker machen jede Entgleisung oder ein Auf- 
steigen der Zahnräder zur Unmöglichkeit. Jeder Wagen hat 
4 Abtheilungen mit je 6 Sitz- oder 8 Stehplätzen. 

Die Bewegung der Züge erfolgt durch zwei auf der obern 
Station aufgestellte Dynamomaschinen. Diese erhalten ihre 
Kraft von einer im Aathal, in einer Entfernung von 3750 m 
erbauten Turbine, und geben sie ihrerseits durch Riemen und 
Rollen an die Hauptwelle ab. Auf letzterer befinden sich 2 
konische Zahnräder mit zugehörigen Friktionsscheiben. Je 
nachdem die eine oder andere derselben eingeschaltet wird, 
bewegen sich die Wagen aufwärts oder abwärts. 

Das Seil enthält 114 Stahldrähte, und hat einen Durch- 
messer von 3 cm sowie eine Bruchfestigkeit von 40 t; die 


-zu einem höheren Arbeitsverdienste 


grösste normale Inanspruchnahme beträgt 3,8 t. Aufrechte und 
schräggestellte, dem Abt’schen Seilbahnsystem eigene Rollen 
mıt spezieller Lagerung, sorgen für die Führung des Seils 
über dıe theils gerade, theils schraubenförmige Linie. Die 
Fahrgeschwindigkeit beträgt 1m pro Sekunde. Die Baukosten 
belaufen sich auf rund 250000 .4 Die technische Ausführung 
wie auch die grossartigen Naturschönheiten machen die Bür- 
en zu einem der sehenswerthesten Bauwerke 
ieser Art. 


Reichsgerichts-Entscheidungen., 
Haftpflicht. Weitere Beschäftigung des verletzten Eisen- 
bahnbediensteten gegen den früheren Lohn. Anwendung des 
$ 7 Abs. 2 des Haftpflichtgesetzes, wenn der Verletzte später 
gelangt, als bei Be- 
messung der Entschädigungsrente vorausgesetzt? 
- Entscheidungsgründe: 

Dass das Berufungsgericht den $ 1 des Reichs-Haftpflicht- 
zgesetzes vom 7. Juni 1871 hier zu Gunsten des Klägers für 
anwendbar erachtet hat, ist, abgesehen von der Frage, ob dem 
Kläger bereits ein Schaden entstanden sei, vom Beklagten nicht 
bemängelt worden und konnte nach Lage der Sache auch nicht 
bemängelt werden. Was aber die hervorgehobene Frage an- 
langt, so bestreitet der Beklagte deshalb, es der Kläger bis 
jetzt einen Schaden durch den betreffenden Unfall erlitten habe, 
weil derselbe nach wie vor im Dienste des Beklagten gegen 
einen Lohn beschäftigt ist, der auf 900 .4 jährlich auskommt. 
Wie falsch dies ist, leuchtet sogleich ein, wenn man sich vor- 
stellt, der etwaige Schaden wäre nicht, wie es nach $ 7 des 
Reichs-Haftpflichtgesetzes die Regel bildet, durch eine Rente, 
sondern durch eine einmalige Kapitalzahlung auszugleichen. 
Der Schaden besteht allemal in der etwaigen Verminderung 
oder Vernichtung der Erwerbsfähigkeit des Verunglückten; 
dass eine solche nicht nothwendig schon mit der Verminderung 
oder Vernichtung der körperlichen Arbeitsfähigkeit gegeben zu 
sein braucht, liegt freilich auf der Hand; ob sie aber mit der 
letzteren gegeben sei, das ist eine thatsächliche Frage. Als 
Beweisgrund für die Entscheidung dieser Frage kann 
allerdings auch der Umstand in Betracht kommen, dass der 
Verunglückte nach wie vor denselben Arbeitslohn bezieht; 
aber eine weitere Bedeutung kommt diesem Umstande nicht zu. 
Mit diesen Grundsätzen hat sich das Berufungsgericht nirgends 
in Widerspruch gesetzt, es hat die Bedeutung des Umstandes, 
dass der Beklagte dem Kläger bis jetzt noch denselben Lohn 
wie früher gezahlt hat, als Beweisgrundes für eine unvermin- 
derte Erwerbstähigkeit des Klägers in Erwägung genommen 
und ist zu dem Ergebnisse gelangt, dass wenig Gewicht darauf 
zu legen sei. Von diesem Standpunkte aus erscheint die Be- 
willigung eines so hohen Lohries an den Kläger entweder als 
Ausfluss einer Liberalität des Beklagten, oder als eine Form, 
ihm den geschuldeten Schadensersatz zu leisten: zum Vor- 
theile des Beklagten ist vom Ober-Landesgericht das 
Letztere angenommen, und der Beklagte daher für berechtigt 
erklärt worden, die dem Kläger zugesprochene Rente auf den 
Ueberschuss des Lohnes zu verrechnen. Es ist auch nicht 
erkennbar, dass hier ein rechtsgrundsätzlicher Widerstreit mit 
der vom dritten Civilsenate des Reichsgerichts in der Sache 
III. 359/83 abgegebenen Entscheidung, auf welche der Beklagte 
hingewiesen hat, vorläge. Dort wurde eben als thatsäch- 
lich festgestellt angesehen, dass der Kläger noch keinen 
Schaden durch den Unfall erlitten habe, und nur deshalb die 
Revision desselben gegen das seinen Rentenanspruch zur Zeit 
abweisende Erkenntniss verworfen 

Völlig grundlos ist auch die Rüge, das Berufungsgericht 
habe die Möglichkeit, dass der Kläger dereinst vielleicht auch 
anderswo, als im Dienste des Beklagten, mehr als 360 44 jähr- 
lich werde verdienen können, nicht berücksichtigt. Das Öber- 
Landesgericht hat eben diese Möglichkeit, soweit es sich um 
Erwerb durch Arbeit handelt, vom Standpunkte der ge- 
wöhnlichen Lebenserfahrung aus thatsächlich verneint. 
Wenn es daher auch richtig ist, dass:der Umstand, dass der 
Kläger etwa später einmal dennoch von einem Dritten einen 
Lohn in jener Höhe bezöge, für sich allein keineswegs aus- 
reichen würde, um dann eine Anwendung des S 7 Absatzes 2 
des Reichs-Haftpflichtgesetzes zu rechtfertigen, so ist doch 
deshalb nicht abzusehen, warum für diese Eventualität eine 
besondere Bestimmung zum Vortheile des Beklagten in dem 
jetzigen Urtheile hätte getroffen werden sollen. Mit demselben 
Rechte könnte eine solche Klausel in jedem anderen Falle ver- 
langt werden, in welchem auf Grund des Reichs - Haftpflicht- 
gesetzes eine Rente zuerkannt wird. In Wirklichkeit ist aber 
die spätere Erlangung eines höheren, als des vom Gerichte nur 
als möglich angenommenen Arbeitsverdienstes immer nur als 
ein den Kläger begünstigender besonderer Glücksfall anzu- 
sehen, welcher auf die einmal begründete Verbindlichkeit des 
Beklagten keinen Einfluss üben kann. 

(Urtheil des 6. Civilsenats des Reichsgerichts in der Sache 
W. w. Eisenbahn-Betriebsamt Bremen.) 


I. Offizielle Anzeigen 


1. Berichtigungen, 

Die diesseits unter dem 19. Juni d. J. 
erlassene Bekanntmachung wird dahin 
berichtigt, dass die Herausgabe des neuen 
Tarifs für die Betörderung von Personen 
und Reisegepäck im diesseitigen Lokal- 
verkehr nicht zum 1. August, sondern 
zum 1. September d. J. stattfindet. 

Oldenburg, 17. Juli 1888.  (1717B&W) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 

Im Böhmisch - Bayerisch - Hessisch- 
NassauischenVerkehre tritt für die Beför- 
derung mineralischer Kohle ab 15. August 
1888 ein neuer Ausnahmetarif in Kraft. 

München, den 14. Juli 1888. (1718) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Böhmisch - Tiroler Eisenbahnverband. 
Ergänzung des Ausnahmetarifes No. VIII 
für Eisen und Stahl etc. Mit Wirksam- 
keit vom 1. August 1..J. gelten die auf 
Seite 277 und 279 des Böhmisch-Tiroler 
Gütertarifes, Theil II, vom 15. November 
1885, bezw. auf Seite 106 des ab 16. Mai 
1886 gültigen II. Nachtrages hierzu, ver- 
zeichneten Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes No. VIII nach und von Zdic auch 
für den Verkehr mit der Station Pribram 
der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. 

München, den 11. Juli 1888. (1719) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Schnorr. 


Staatsbahnverkehr Köln (rechtsrh.)- 
Berlin bezw. -Breslau. Für die Beför- 
derung von Giesserei-Roheisen 
in Wagenladungen von 10000 kg zwischen 
Wetzlar und Armadebrunn, Breslau, 
Frankfurt a/O., Glogau, Liegnitz, Mall- 
mitz, Modlau, Muskau, Neusalz a/O., 
Reisicht, Siegersdorf, Sprottau und Wal- 
tersdorf treten am 1. August d.J. er- 
mässigte Ausnahmesätze in Kraft. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 16. Juli 1888. (1720) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Im Anschlusse an den vom 1. d. Mts. 
ültigen Deutschen Eisenbahntarif für 
18 Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren, Theil I, tritt am 
1. August d. J. im Westdeutschen Ver- 
bande der besondere Tariftheil II in 
Kraft, enthaltend Spezialbestimmungen, 
spezielleTarifvorschriften und Tarifsätze, 
letztere, soweit dieselben nicht bereits 
im Theile I enthalten sind. Der Theil II, 
durch welchen der bezügliche Tarif des 
Westdeutschen Verbandes vom 1. De- 
zember 1887 aufgehoben wird, kann wie 
auch der Theil I in den Expeditionen 
eingesehen und daselbst käuflich bezogen 
werden. 

Hannover, den 12. Juli 1888. (1721) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. August d. J. werden die 
für die Lagerung von Kartoffelmehl, 
Kartoffelstärke u. Traubenzucker (Stärke- 
zucker), in Säcke verpackt eingehend, in 
Stettin bestehenden Ausnahmebestim- 
mungen auf den Artikel „Dextrin“ aus- 
gedehnt. 

Berlin, den 14. Juli 1888. (1722MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Frachtberechnung für getrocknete 
Malztreber. Im Lokal- und direkten 
Verkehr der Preussischen Staatseisen- 
bahnen unter einander, ferner im Ver- 
kehr derselben mitden Reichseisenbahnen 
in Elsass-Lothringen wird bei der Be- 
förderung vongetrocknetenMalz- 
trebernin Wagenladungen von 
jetztan biszumAblaufedesJah- 
res 1888 eine Ausnahmetarifi- 
rung dergestalt gewährt, dass bei der 
Aufgabe in Ladungen von mindestens 
10000 kg mit einem Frachtbriefe auf 
einen Wagen oder bei der Frachtzah- 
lung für diese Gewichtsmenge die Fracht- 
sätze des Spezialtarifes I[l und bei der 
Aufgabe von mindestens 5000 kg mit 
einem Frachtbriefeaufeinen Wagen 
oder bei der Frachtzahlung für diese Ge- 
wichtsmenge die Frachtsätze des Spe- 
zialtarifes II der Frachtberechnung zu 
Grunde gelegt werden. 

Berlin, den 16. ‚Juli 1888. (1723MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen Königlich 
Preussischen Eisenbahndirektionen und 
der Kaiserlichen Generaldirektion zu 
Strassburg i/E. 

DeutscherEisenbahn-Gütertarif,Theill, 
vom 1. April 1888. Die Tarifvorschriften 
sowie die Güterklassifikation des vorbe- 
zeichneten Tarifs, Nachtrag I, sind in 
Betreff der Artikel Strohpappe mit Pa- 
pierüberzug, gesägte Marmorplatten und 
Kinderspielwagen ergänzt bezw. deklarirt 
worden. Die neuen Bestimmungen. über 
welche auf Erfordern seitens der Güter- 
expeditionen nähere Auskunft ertheilt 
wird, treten mit dem 1. September d. J. 
in Kraft. 

Berlin, den 17. Juli 1888. (1724MG) 
Namens sämmtlicher Deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkeht. Die im Rheinisch- West- 
fälisch - Südwestdeutschen Verbande am 
1. Juli d.J. zur Einführung gekommenen 
Frachtsätze für die Stationen Lindau 
der Württembergischen und Heidingsfeld 
der Badischen Staatsbahnen kommen 
fortan auch im Verkehr mit den gleich- 
namigen Stationen der Bayerischen 
Staatsbahn zur Anwendung, soweit mit 
letzteren ein direkter Verkehr besteht. 
Köln, den 16. Juli 1888. (1725) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Magdeburg. (Tarif vom 1. Februar 1832.) 
Für den Verkehr mit Osterwieck, Station 
der Österwieck-Wasserlebener Eisenbahn, 
kommen ab 1. August bezw. ab 15. Sep- 
tember d. J. anderweite Entfernungen 
und Frachtsätze zur Einführung. Nähere 
Auskunft ertheilen die betheiligten Güter- 
expeditionen. 

Frankfurt a/M., den 14. Juli 1888. (1726) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Aml.August cr.wird dieStationOÖsterwieck 
der Osterwieck-Wasserlebener Eisenbahn, 
welche im Staatsbahnverkehr Bromberg- 
Magdeburg bisher nur mit Berlin-Ostbhf. 
und Lichtenberg - Friedrichsfelde direkte 
Frachtsätze hatte, für den Verkehr mit 
sämmtlichen Stationen des Direktions- 
bezirks Bromberg, der Marienburg-Mlaw- 
kaer Eisenbahn und den Stationen Gra- 


jewo, Lyck und Prostken der Ostpreus- 
sischen Südbahn in den genannten Ver- 
band einbezogen. Für den Verkehr mit 
Berlin-Ostbhf.und Lichtenberg-Friedrichs- 
felde gelangen anderweite und zwar in 
der Eilgut- und Stückgutklasse sowie im 
Ausnahmetarif für bestimmte Stückgüter 
erhöhte Frachtsätze zur Einführung. 
Die Erhöhungen treten erst mit dem 
1. September 1888 in Kraft. Die Fracht- 
sätze sind bei den Verbandstationen zu 
erfahren. 

Bromberg, den 13. Juli 1888. (1727) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1.September d. J. kommen für den 


Westdeutschen Verbands-Gütertarif ein 
neuer Theil I, enthaltend besondere Be- 
stimmungen, sowie neue Tarifhefte für 
den Verkehr der Direktionsbezirke Han- 
nover und Oldenburg mit Stationen der 
Hessischen Ludwigs-, Main - Neckar-, 
Pfälzischen, Badischen und Reichsbahnen 
unter den Nummern 1-5, ferner Nach- 
träge zu den Tarifheften No.7 (bisher 8) 
und No. 8 (bisher 15) zur Einführung. 
Damit gelangen der Theil II vom 1. Juli 
1882 nebst den bisherigen Tarifheften 
1—5 und 7 (ausschliesslich der Fracht- 
sätze für Bockenheim und Osterode) und 


die bisher noch im Mitteldeutschen Ver- 


bandstarife für Einbeck und Vechelde 
enthaltenen Frachtsätze zur Aufhebung. 

Die neuen Tarife enthalten, abgesehen 
von hier und da vorkommenden Berich- 
tigungen, im allgemeinen nur Fracht- 
ermässigungen, daneben folgende Ein- 
schränkungen: 

Aufhebung direkter Expedition nach 
Ausnahmetarif 10 für Güter des Spezial- 
tarifs III im Verkehre einzelner Badi- 
schen und Oldenburgischen, dem Ver- 
bande sonst nicht angehörigen Stationen; 

Aufhebung besonderer Salzfrachtsätze 
zwischen ÖOffenau, Rappenau Saline, 
Wimpfen und Göttingen, Hannover, 
Lehrte,. Lüneburg, Nienburg, Salzder- 
helden; 

Aufhebung des Ausnahmetarifs 13 für 
Roheisen zur Ausfuhr von Stationen im 
Lahngebiete nach Cuxhaven und Lübeck; 

Ausscheidung des Artikels Mühlen- 
fabrikate aus dem Ausnahmetarife 11. 

Die neuen Tarife und Nachträge sind 
vom 15. August ab in den Verbands- 
stationen einzusehen, daselbst auch käuf- 
lich zu beziehen; in der Zwischenzeit er- 
theilt das Tarifbüreau der unterzeich- 
neten Direktion Auskunft. 

Hannover, 20. Juli 1888. (1728) 

Königliche Eisenbahndirektion.' 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Vom 1. September d. J. ab kommen die 
Artikel Kleie und Mühlentabrikate, als: 
Mehl, einschliesslich Spelz-, Reis- und 
Griesmehl, ferner Graupen, Gries, Grütze, 
gerollte Gerste und dergl. in dem Aus- 
nahmetarife 7 des Tarifheftes No. 3 und 
in dem Ausnahmetarife 8 des Tarifheftes 
No. 4, in Wegfall. 

Vom gedachten Zeitpunkte ab werden 
diese Artikel zwischen den diesen Aus- 
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nahmetarifen angehörigen Stationen bei 


Aufgabe in Ladungen von 10000 kg pro 
Frachtbrief und ER zu den sonst 
üblichen Spezialtarifsätzen direkt ab- 
gefertigt. 

Dresden, den 17. Juli 1888. (1729) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 
(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


we 2.4 


 Beiblattu No.öbr Zeitung 


KEBREn (; .. 


Berlin, den 21. Juli 1888. 


ios Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltnnsen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Staatsbahn-Güterverkehr Altona-Mag- 
deburg. Mit Gültigkeit vom 20. Julid.J. 
treten für die Beförderung von rohen 
Bergprodukten und Kieserit, sowie von 
Stein- und Siedesalz zur überseei- 
schen Ausfuhr bei gleichzeitiger 
Aufgabe von mindestens 50000 kg an 
einen Empfänger von Aschersleben, Egeln, 
Schönebeck und Stassfurt nach Flens- 
burg ermässigte Ausnahme-Frachtsätze 
in Kraft. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die betheiligten 
Güterexpeditionen. 

Altona, den 14. Juli 1888. (1730) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Siidwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahuverband. Zum Tarifheft IIC (Ver- 
kehr zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Frankfurt a/M. und der 
Main-Neckarbahn einerseits und solchen 
der Schweizerischen Nordostbahn ande- 
rerseits) ist mit Gültigkeit vom 1. August 
1. J. der IV. Nachtrag erschienen. 

Derselbe enthält ein neues Artikel- 
verzeichniss des Ausnahmetarifs No. 9 
(Steine etc.) und eine Aenderung der Be- 
stimmungen des Ausnahmetarifs No. 13 
(Düngemittel). 

Karlsruhe, den 15. Juli 1888. 

Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Königlich Bayerische Staatseisen- 
bahnen. Oesterreichisch - Ungarisch- 
Bayerischer und Böhmisch- bezw. Mäh- 
risch - Böhmisch - Bayerisch - Vorarlber- 


(1731) 


‚ger Güterverkehr. 


% 
Mit Wirksamkeit vom 1. August ]. Js. 


gelangt im Oesterreichisch - Ungarisch- 


Bayerischen Verbands-Güterverkehr ein 
neuer Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Getreide, Hülsenfrüchten, Malz, 
Mühlenfabrikaten und Oelsaaten zwischen 
Stationen der K.K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft, der K. K. priv. 
Böhmischen Westbahn, der a. priv. Busch- 
töhrader Eisenbahn, der von der K. K. 
Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen verwalteten Eisenbahnen 
Kaiser Franz Josefbahn ausnahmlich 
er Linien Wien-Eggenburg und Abs- 
doerf-Krems, Eisenbahn Pilsen - Priesen 
Komotau], Rakonitz - Protiviner Bahn, 
Böhmisch - Mährische Transversalbahn, 
Dux - Bodenbacher Eisenbahn, Prag- 
Duxer Eisenbahn, Lokalbahn Potscherad- 
Wurzmes), dann Iglau, Station derK.K. 
riv. Oesterreichischen Nordwestbahn, 
Kralup und Swolenowes, Stationen der 
priv. Öesterreichisch-Ungarischen Staats- 
eisenbahn - Gesellschaft einerseits und 
Stationen der Kgl. Bayerischen Staats- 
eisenbahnen andererseits zur Einfüh- 
rung. 


2. 
Am 1. August 1. J. treten nachste- 
hende Tarifnachträge in Kraft: 


REEL 


| 


1. Nachtrag VII zu Heft II und Nach- 
trag VII zu Heft III des Böhmisch- 
Bayerisch - Vorarlberger Gütertarifs 
vom 1. April 1879, 

2. Nachtrag IX zu Heft IV des Oester- 
reichisch - Böhmisch - Bayerisch - Vor- 
arlberger Gütertarifs vom 1. April 
1879, und 

3. Nachtrag IV zum Mährisch - Böh- 
misch - Bayerisch - Vorarlberger Ge- 
treidetarif vom 15. Dezember 1882. 

München, den 16. Juli 1888. (1732) 

Die Generaldirektion. 
Schnorr. 


Russisch - Böhmischer Flachsverkehr. 
Aenderung der Transportbedingungen.) 
om 1. September |. 5. n. St. wird die 
in den allgemeinen Transportbedingungen 
sowohl, alsauch in den Transportbedingun- 
gen zu den Tariftabellen l tür den Verkehr 
mit den Stationen der Dünaburg - Wi- 
tebsker, Orel - Witebsker, Orel- Graesi, 
Graesi - Zarizyner und Koslow - Woro- 
nesch - Rostower Eisenbahn gewährte 
50 prozentige Frachtermässigung ab 
Schnittpunkt östlich für das über 6 000 kg 
in einem Wagen verladene Gewicht ver- 
mindert. 

Von dem genannten Zeitpunkte an er- 
geben sich für das über 6 000 kg in einem 
Wagen verladene Gewicht folgende Er- 
mässigungen: 


a 

e achs- 

Flache heede 

von den Stationen und 
Werg 


rn 
für 100 kgin Mark 
1. der Dünabursgs- 


Witebsker Bahn 0,32 0,82 
2. der Orel- Wi- 
tebsker Bahn: 
Budnja .. 0,99 0,99 
Smolensk 0,89 0,89 
Potschinok . 1,28 1,28 
Roslawl 1,42 1,37 
Brjänsk ze 1,65 
Karatschew 1,81 1,74 
Orelir ....... AO 1,93 
3. der Orel-Graesi 
Bahn 
Werchowje . 2,23 2,13 
Roosoochnoje . . 2,32 2,17 
Jeletz, Passagier- 
shation.: v3 47 2,28 
Jeletz, Waaren- 
station . HE) 2,29 
Lipezk . 2,63 2,38 
Graesi . DELL 2,45 
4. der Graesi-Za- 
rizyner Bahn: 
Graesi.. . 20. al 2,45 
Borissoglebsk . 3,16 2,91 
Zarlzyn. .. . dmkaııh 3,49 
5. der Koslow-Wo- 
ronesch-Rosto- 
wer Bahn: 
Koslow 2,86 2,61 
Woronesch . . 2,96 52,71 
Die Generaldirektion (1733) 


der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 


K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. (Herausgabe des Nachtrages IV 
zum Lokaltarite vom 1. Januar 1886 für 
den Eil- und Frachtzüter-Transport.) 

Mit 1. August d. J. tritt zu den ab 
1. Januar 1886 zültigen besonderen Be- 
stimmungen u. Gebührentarifen (Theil II) 
für den Eil- und Frachtgüter-Transport, 
dann für die mit diesem Transporte im 
Zusammenhange stehende Beförderung 
von lebenden Thieren, Fahrzeugen und 
Leichen im Lokalverkehre der K.K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn Nachtrag IV 
in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält: 

I. neue Stationstarife für Eil- u. Fracht- 

güter, 

II. Ergänzung des Ausnahmetarifes 
XXVIb für die Beförderung von 
Hornvieh in Wagenladungen, 

III. Aenderungen in den Bezugnamen 
auf den Tariftheil I, 

IV. Ergänzung der Bestimmungen über 
die Berechnung der Gebühren von 
und nach Halte- bezw. Ladestellen, 

V. Authebung der Beschränkung für 
a Verkehr von und nach Auspitz 
un 

VI. Druckfehler-Berichtigungen. 

Wiıen, den 12. Juli 1888. 


(1734) 
Die Direktion. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Personenverkehr nach den Nordsee- 
bädern Westerland auf Sylt, Wyk auf 
Föhr und Helgoland. Einführung 
des Tarifnachtrages I. Am 
20. Juli 1. J. tritt der Nachtrag I zum 
Tarif für den direkten Personen- und 
Gepäcksverkehr nach den Nordseebädern 
Westerland a. Sylt, Wyk a. Föhr und 
Helgoland vom 1. Juli l. J. in Wirk- 
samkeit. 

Derselbe enthält eine Bestimmung über 
die Aufnahme der Königl. Eisenbahn- 
direktion Bromberg in den Verband, 
neue Fahrpreise zwischen den genannten 
Badeorten und einigen Deutschen Sta- 
tionen und Berichtigungen des Haupt- 
tarifes. 

Wien, den 18. Juli 1888. (1735) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Submissionen. 


Verdingung der Lieferung und Auf- 
stellung eiserner Dächer, zugehöriger 
Säulen und Träger für die neu zu er- 
bauenden Lokomotivschuppen auf den 
Bahnhöfen Naumburg und Artern der 
Neubau-Eisenbahnlinie Naumburg-Artern 
im Gesammtgewicht von rund 39 t. 

Die Verdingungsanschläge und Be- 
dingungen, sowie auch die Zeichnungen 
und die Gewichtsberechnung können in 
unterzeichnetem Büreau eingesehen und 
auch gegen porto- und bestellgeldfreie 
Einsendung von 4 .4 bezogen werden. 


Der Verdiogung_ liegen die allge- 
meinen, periodisch durch die Regierungs- 
Amtsblätter bekannt gegebenen Bedın- 
gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen vom 17. Juli 1885 zu 
Grunde. 

Als Beendigungstermin der Unter- 
nehmung ist.der 31. Oktober 1888 ange- 
setzt. 

Angebote sind unter Benutzung des 
Verdingungsanschlages portofrei und 
mit der äusseren Aufschri‘t: 
„Angebotauf eiserne Dächer“ 
bis zum 31. Juli 1888 Vormittags 
1l Uhr, dem Termin für deren Eröff- 
nung, an das unterzeichnete Büreau ein- 
zusenden. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Erfurt, den 14. Juli 1888. 

Bautechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(1736) 


Oeffentliche Ausschreibung. Unter 
Zugrundelegung der bei den Preussi- 
schen Staatsbahnen gültigen, im Deut- 
schen Reichsanzeiger vom 30. Juli 1885 
No. 176 veröftentlichten „Bedingungen 
für die Bewerbung um Arbeiten und 
Lieferungen“, sowie der für den dies- 
seitigen Bezirk gültigen, durch die Köl- 
nische Zeitung vom 12. Januar 1886 
No. 12 veröffentlichten „allgemeinen 
Vertragsbedingungen“ soll die Anferti- 
gung und Lieferung von 

a) 1000 Kokeswagen, 

b) 200 offenen Güterwagen, 
c) 200 vierrädrigen Plateauwagen, 
d) 50 achträdrigen Plateauwagen, 
e): 50 Güterzug-Gepäckwagen, 
f) 3180 Rädersätzen für Wagen, 
g) 7500 Spiral- und. 6200 Tragefedern 
für Wagen und 
h) 6200 Lagerkasten für Wagen 
vergeben werden. 

Bedingungen können zu 3 M für a 

bis e und zu je 1.4 für f, g und h von 


unserem maschinentechnischen Büreau 


bezogen werden. 

Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift „Verding von Wagen“ ver- 
sehen, portofrei zu dem auf den 28. Juli 
d. J. Vormittags 10 Uhr anbe- 
raumten Verdingungstermine an das ge- 
nannte Büreau einzureichen. 

Zuschlagfrist 4 Wochen. 

Köln, den 14. Juli 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(1737) 


Verdingung von Personen- und ver- 
einigten Post- und Gepäckwagen für 
Nebenbahnen. Im Wege der öffent- 
lichen Ausschreibung sollen: 

Loos I. 2 Stück Personenwagen 
IL/III. Klasse, 


Loos II. 2 Stück. Personenwagen 
Ill. Klasse, 
Loos III. 2 Stück Personenwagen 


111./IV. Klasse, 
Loos IV. 1 Stück Personenwagen 
IV. Klasse, 


Hannover, im Juli 1888. 


il 


un mn em 


Loos V u. VI, 12 Stück vereinigte 

/ Post- und Gepäckwagen 
beschafft werden. Lieferungsbedingungen 
und Zeichnungen liegen Vormittags von 
9—12 Uhr in dem unterzeichneten Büreau 
zur Einsicht aus und werden von dem- 
selben gegen postfreie Einsendung ‚von 
6 „44 unfrankirt abgegeben. Die Ange- 
bote sind verschlossen, postfrei und mit 
der Aufschrift „Angebot auf Lieferung 
von Eisenbahnwagen“ zu dem auf 
Donnerstag, en 16. August 
1888, Vormittags 12 Uhr, anbe- 
raumten Termine an das unterzeichnete 
Büreau, Brüderstrasse 36, einzureichen. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. . 
Breslau, den 13. Juli 1888. (1738) 

Maschinentechnisches Büreau 

der Königlichen Eisenbahndirektion. 


| Selbstthätiger 
Oelschmier-Apparat 
für Kolben und Schieber von Dampt- 
maschinen jeder Anordnung, 


Locomotiven, 
Dampf hämmer etc. etc. 


von 
Jos.Wildemann jr., Berlin, 
Kronprinzen Ufer 25 
Deutsches Reichspatent 
No. 41448 
erprobt und wiederholt 
bezogen von den Königl. 
Eisenbahndirektionen 
Berlin, Magdeburg, 
Hannover, Cöln rrh. etc. 
Atteste sowie Prospecte 
stehen zu Diensten. 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


seinen Fabrikations - Specialitäten für 
Seeundär - Eisenbahnen, 


Neu: Hartguss- 


Merzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises. 


und Weichen 


mit 


Stahlzungen 


in jeglicher Construction für dıe verschiedensten und neuesten Strassen- 


bahn - Schienensysteme 


Ferner: Krahne, feststehende, 


nach vorhandenen 
Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen. 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 
fahrbare und transportable, 


zahlreichen Modellen. — 1 
fertige Achsen mit Rädern 


hydraulische Hebe- 


zeuge und ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtung 


(System Rohde & Schmitz) etc, 


Robert Latowski, Breslau, Patente. 
{ Dampf-Läutewerk 
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Königliche Technische Hochschule zu Hannover. 
Eröffnung des Studienjahres 1888/89 am 1. Oktober 1888. Einschreibungen erfolgen vom 1. bis 27. Oktober 1888 und für 
Vorlesungen des Sommers vom 8. bis 27. April 1889. Programme vom Sekretariat zu beziehen. 


empfiehlt von 
I Normal- und 
ms Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 
Hartgussweichen 


Schieber von Locombotiven. 
für Nebenbahnlocomotiven geeignet. Viele 
Tausende bei Staatsbahnen, für neue Lo- 
comotiven vorgeschrieben, für Auswech- 
selungandererbeschafft. Patentim 12. Jahre. 


Auskünfte stets bereit. 


(2400 Stück in 51/; Jahren) 


Fe für Nebenbahn-, Industrie- und Dampf- 
N strassenbahnlocomotiven und für den Bau, 
für Dampfschiebebühnen und Trajectdampf- 
schiffe. Neueste verbess. Art. Drei Grössen. 
Type 13, 14 mit Dampfableitung. 

uss- oder Gussstahlglocken. 

taats- und Privatbahnen angewendet. Für 
neue Locomotiven vorgeschrieben. - 


Stahl- 
Von allen 


Dampfventil mit selbstthätiger Entwäs- 


serung für das Läutewerk. Bewährt. 


Schmiervorrichtungen für Kolben und 


Namentlich 


Probeläutewerke ev. franco zugesendet. 


Der Rektor Dolezalek. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Verantwortlicher Bedacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 


Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


f 


N0. e) 
Bear. + 
Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih. . a 2... 0. 004 


2. Beidireeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofsirasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Öesterr. Postgebiet jährlich . ..... 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) einzusenden. 

Sämtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dageren unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlın W., Landgrafen-Strasse 16. 


Deutscher Eisen 


Deutsch- 


4 Mk. 
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bahn-Verw 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Zur Generalversammlung des 
Vereins D. E.-V. in Amster- 
dam, am 25. Juli 1888. 

Nr. I der Tagesordnung: Jahres- 
bericht der geschäftsführenden 
Direktion für die Zeit von Ende 


Berlin, 


den 


1888 


Privat-Inserate 

und 

Beilagen zur Zeitung 

sk ”. sind direet 

an die Buch- und Steindruckerei von H. $S. HERMAN 

(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, zu! 

Insertionspreis 

für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 

2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $,, Ritterstr. 86, 


altungen. 


25. Juli 1888. 


IAInhmnlt: 


Aus dem Deutschen Reich: 
Unfälle im Mai 1888. 
Dortmund-Gronau-Enscheder E. 
‘Frankfurter Gütereisenbahn-G. 
Haff-Eisenbahn. 

Meckl, Friedrich Franz-Eisenb. 


Neue telegraphische Verbindung 
mit Dänemark. 
Aus Russland: 
Neue Bahnen in Sibirien. 
Koblentransporte in Südrussland. 
Transkaspische Eisenbahn. 
Lodzer Fabrikbahn, 


Eisenbahnen in Sumatra. 
Französische Rechtsprechung. 


Verschiedenes: 
Lulea-Ofotenbahn. 


Offizielle Anzeigen: 
1. Verkehrswiederaufnahme. 


Aug.1886 bis anfangs Juli 1888. 
(Schluss.) | 
Der Seeschifffahrtskanal durch 
Südfrankreich. (Fortsetzung.) 
Eisenb.-Centralabreehnungs- 
büreau in Budapest. 


Sächsisch-Thüringische Eisenb.- 
Gesellschaft in Liquidation. 
Stendal-Tangermünder Eisenb. 

Westholsteinische Eisenbahn. 
Grosse Berliner Pferdebahn-Ge- 
sellschaft. _ 


2. Güterverkehr. 
3. Personen- u, Gepäckverkehr. 
4. Submissionen. 
5. Verkauf von Altmaterialien. 


Privat-Anzeigen. 


Aus Portugal: 
UnterirdischeEisenb. inLissabon. 
Auslandshandel und Zolleinnah- 


men. 
Bulgarische Eisenbahnen. 


Zur Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
in Amsterdam, am 25. Juli 1888. 


‚Jahresbericht der geschäftsführenden Direktion 


Nr..I der Tagesordnung. 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen für die Zeit von Ende August 1886 
bis anfangs Juli 1888. 


(Schluss aus No. 55.) 


A AR 
25. Grundzüge für den Bau und Betrieb der Nebeneisenbahnen 
ei und der Lokaleisenbahnen. 


_ Dieselben sind im Monat Februar 1887 ausgegeben wor- | 


den, nachdem der zu Nr. XXI der Tagesordnung der Stutt- 
garter Generalversammlung zgefasste Beschluss bindend ge- 
worden war. 

‚ Von der im Juni d. J. abgehaltenen Technikerversamm- 
lung, welche den Entwurf neuer technischen Vereinbarungen 
(vergl. Ziffer 23 dieses Berichts)- für die Beschlussnahme der 
Generalversammlung festgestellt hat, ist für nöthig erklärt 
worden, die vorbezeichneten Grundzüge, wenn der Entwurf 
neuer technischen Vereinbarungen die Genehmigung der Ge- 
neralversammlung finden und der bezügliche Generalversamm- 
lungs-Beschluss bindend werden sollte, mit diesen neuen tech- 
nischen Vereinbarungen in Einklang zu bringen. 

Wir behalten uns vor, das Weitere zu diesem Behufe zu 
veranlassen, sobald die Erklärungen auf das Generalversamm- 
lungs-Protokoll vorliegen werden. 


26. Klassifikation von Eisen und Stahl. 
; Die Zusammenstellung der Ergebnisse der von den Ver- 
eins-Verwaltungen in der Zeit vom 1. Oktober 1883 bis dahin 
1884 mit Eisenbahnmaterial angestellten Güteproben ist mit 
Schreiben der geschäftsführenden Direktion vom 22. Januar 1837 
Nr. 405, die den Zeitabschnitt vom 1. Oktober 1884 bis dahin 
1885 betreffende Zusammenstellung mit Schreiben der geschäfts- 
führenden Direktion vom 26. August 1887 Nr. 3539, die den 


Zeitabschnitt vom 1. Oktober 1885 bis dahin 1886 betreffende 
Zusammenstellung mit Schreiben der geschäftsführenden Direk- 
tion vom 23. Mai d. J. Nr. 1942 vertheilt worden. 

Die bezügliche Zusammenstellung für den Zeitabschnitt 
vom 1. Oktober 1886 bis dahin 1837 ist in Bearbeitung. 

Von der Kommission für technische und Betriebsange- 
legenheiten sind „Vorschriften für die Vornahme 
von Schlagproben“ aufgestellt worden. Dieselben werden 
den Vereins-Verwaltungen alsbald übersandt werden. 


27. Prämiirung von Erfindungen. 
Ueber die bewirkte Preisvertheilung wird in der General- 
versammlung von seiten der Prämiirungskommission mündlich 
Bericht erstattet werden, 


28. Vereins-Statistik. 

Die „Statistischen Nachrichten von den Eisenbahnen des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ für das Etatsjahr 
1885 sind im Monat April 1837, die gleichen Nachrichten für 
das Etatsjahr 1886 im Monat April d. J. versandt worden. 

Den Fragebogen zur Eintragung der statistischen Nach- 
rickten für das Etatsjahr 1887 haben die Vereins-Verwaltungen 
mit Schreiben der geschäftsführenden Direktion vom 7.Maid.J. 


Nr. 1690 erhalten. 


29, Statistik über die Dauer der Schienen. ; 
Die unter Ziffer 31 unseres letzten Jahresberichts er- 
wähnte, die Berichtsjahre 1879/84 umfassende bezügliche Sta- 
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tistik ist mittelst Schreibens der geschäftsführenden Direktion 
vom 10. Oktober 1887 Nr. 4231 vertheilt worden. 

Die die folgenden drei Berichtsjahre (1885/87) betreffenden 
Aufzeichnungen sind zum Theil schon eingegangen, der als- 
baldige Eingang der noch fehlenden ist zu erwarten. 


30. Statistik der Achsbrüche. 

Die Statistik über die im Jahre 1886 voıgekommenen 
Achsbrüche ist in den Nummern 44 bis 47 der Vereins-Zeitung 
(Jahrgang 1887) veröffentlicht worden. Die Aufzeichnungen 
über die im Jahre 1887 vorgekommenen Achsbrüche sind noch 
nicht vollständig eingegangen; die eingetretene Verzögerung 
dürfte ihren Grund darin haben, dass von jeder Verwaltung, 
mag dieselbe nun Aufzeichnungen über vorgekommene Achs- 
brüche einzusenden haben oder nicht, nach einem bindend ge- 
wordenen Beschlusse der Kommission für technische und Be- 
triebsangelegenheiten eine früher nicht gelieferte summarische 
Uebersicht über den Gesammtbestand der einzelnen Achsen, 
gesondert nach Fahrzeugen und Materialien, gegeben werden 
muss (vergl. Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion 
vom 7. Januar d. J. Nr. 51 und vom 23. März d. J. Nr. 920). 


31. Statistik der Radreifenbrüche. 

Der diese Statistik betreffende Beschluss zu Nr. XII der 
Tagesordnung der letzten Generalversammlung ist bindend ge- 
worden. 

Die Statistik soll sich erstmalig auf den Zeitraum vom 
1. April 1887 bis dahin 1888 beziehen, die bezüglichen Auf- 
schreibungen sind bis zum Schlusse des Monats September d. J. 
der geschäftsführenden Direktion einzureichen. 


32. Dienstunfähigkeits- und Sterbensstatistik. 

Die das Erhebungsjahr 1885 betreffende Statistik ist im 
Monat Januar 1887, die gleiche Statistik für das Erhebungs- 
jahr 1886 im Monat Januar 1888 vertheilt worden. 

In Gemässheit des Beschlusses zu Nr. XXIII der Tages- 
ordnung der Kölner Generalversammlung (1881) sollte die in 
Rede stehende Statistik von 5 zu 5 Jahren tür jede Ver- 
waltung besonders (das erste Mal für das Jahr 1882) 
aufgestellt und veröffentlicht werden. 

Von dem technischen Beirathe des Vereins war schon 
früher (vergl. Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion 
vom 7. Juli 1884 Nr. 3796 und Ziffer 27 unseres an die Frank- 
furter Generalversammlung — 1884 — erstatteten Jahresbe- 
richts) darauf aufmerksam gemacht worden, Jdass eine derartig 
spezialisirte Statistik keinen praktischen Nutzen gewähre; der- 
selbe empfahl j:doch, in einem Anhange der Statistik testzu- 
stellen, welche Veränderungen im Laufe des Beobachtungs- 
jahres in dem Personalbestande jeder einzelnen Verwaltung 
sich vollzogen haben und sprach die Ansicht aus, dass sich 
hierzu die letzte Seite der Tabelle VII der betreffenden Sta- 
tistik für das Jahr 1882 eignen würde. 

Von der Kommission für Angelegenheiten der Statistik 
ist hierzu beschlossen und dieser Beschluss bindend geworden, 
, dass die im Jahre 1882 zum ersten Male für jede Verwaltung 
besonders erfolgte Veröffentlichung nicht mehr wiederholt 
werden soll, vielmehr sollen hinfort nur noch alljährlich — 
wie bisher — die betreffenden Gesammtergebnisse ver- 
öffentlicht werden. Die von dem technischen Beirathe des 
Vereius vorgeschlagene Tabelle, aus welcher die im Laufe des 
Beobachtungsjahres vorgekommenen Veränderungen in dem 
Personalbestande jeder einzelnen Verwaltung ersehen werden 
können, tielt die Kommission für entbehrlich (vergl. Rund- 
schreiben der geschäftsführenden Direktion des Vereins vom 
5. November 1887 Nr. 4484 und vom 17. Januar d. J. Nr. 173). 


i 33. Erkrankungsstatistik. 

Die „Statistischen Nachrichten über die Erkrankungs- 
verhältnisse der Beamten von 30 Vereins-Verwaltungen im 
Jahre 1885“ sind im Monat Dezember 1886, die gleichen Nach- 
richten für das Jahr 1886 im Monat November 1887 vertheilt 
worden. 

. Während der von der Dienstunfähigkeits- und Sterbens- 
statistik einerseits und von der Erkrankungsstatistik anderer- 
‚seits handelnde Beschluss zu Nr. XXIII der Kölner General- 
versammlung (18831) in Ansehung der ersteren Statistik 
(vergl. Ziffer 32 dieses Berichts) mit der aus dem Beschlusse 
zu ersehenden Einschränkung für alle Verwaltungen ver- 
bindlich ist, wohnt ihm in betreff der Erkrankungs- 
statistik eine solche verbindliche Wirkung nicht bei. 

. Von den Königlich Preussischen Staatseisenbahn-Direk- 
tionen wurde anfangs dieses Jahres die Erklärung abgegeben, 
dass sie vom Jahre 1888 ab sich an der Führung der Er- 
krankungsstatistik nicht mehr 'zu betheiligen vermöchten. 
Mit Einschluss der Preussischen Staatsbahnen erstreckte sich 
diese Statistik auf ‚etwa 110000 Beamte, deren Zahl sich nach 
dem Ausscheiden jener Bahnen auf etwa 35000 verringert 
haben würde, Unter solchen Umständen musste die geschäfts- 


' versammlung zu wählen. . 


führende Direktion als ihre Aufgabe ansehen, in Gemeinschaft 


mit den übrigen betheiligten Ve.'waltungen die Frage zu erör- 
tern, ob bei der Beschränkung (der Statistik auf einen um so- 
viel kleineren Kreis von Verwaltungen mit einer vergleichs- 
weise geringfügigen Beamtenzahl noch brauchbare Ergebnisse 
von der statistischen Bearbeitung der von jenen Verwaltungen 
gemachten Aufzeichnungen erwartet werden konnten. Die 
Beantwortung dieser Frage ist in verneinendem Sinne 
ausgefallen. Die geschäftsführende Direktion wird deshalb 
nur noch die ihr von den betheiligten Verwaltungen zugehenden 
Aufzeichnungen für das Jahr 1888 (an diesen Aufzeichnungen 
betheiligen sich die Preussischen Staatsbahnen, dem obigen 
zufolge, nicht mehr) zusammenstellen lassen, vom Jahre 1889 
angefangen aber die Bearbeitung der Erkrankungs- 
statistik einstellen. 


34. Kombinirbare Rundreisebillete. 


Zu Nr. IX der Tagesordnung der vorjährigen (Stutt- 


garter) Generalversammlung waren zwei Beschlüsse gefasst 
worden: Der erste derselben ging dahin, dass die Einrichtung 
der kombinirbaren Rundreisebillete eine dauernde Vereins- 
einrichtung werden solle; der zweite Beschluss fasste die Mög- 
lichkeit ins Auge, dass der erstbezeichnete Beschluss nicht 
perfekt werden könnte und sah für diesen Fall eine Verlänge- 
rung auf vorläufig vier Jahre (bis einschl. das Jahr 1890) vor. 
In schriftlicher Abstimmung ist denn in der That auch der 
erstere Beschluss abgelehnt, der zweite (Eventual-) Beschluss 
ist dagegen bindend geworden. 

Die von der Kommission für Angelegenheiten des Per- 
sonenverkehrs neu bearbriteten „Ausführungsvorschriften zu 
den Bestimmungen über die Ausgabe von kombinirbaren Rund- 
reisebilleten“ sind, im Zusammenhang mit den letzteren „Be- 
stimmungen“ gedruckt, den Vereins-Verwaltungen rechtzeitig 
vor Beginn der diesjährigen Reisezeit seitens der seschäfts- 
führenden Direktion übersandt worden. 

Mit dem 1. Mai 1887 sind auch die Belgische Staatsbahn 
und die anderen Belgischen Nichtvereinsbahnen in den Rund- 
reiseverkehr des Vereins eingetreten. 

Die von der geschäftsführenden Direktion aufgestellten 
„Statistischen Nachrichten über die Ergebnisse des Verkehrs 
auf kombinirbare Rundreisebillete in der Ausgabezeit des Jahres 
1885“ sind den Vereins-Verwaltungen seinerzeit übersandt wor- 
den, desgleichen diejenigen für die Ausgabezeit des Jahres 
1886. Die das Jahr 1837 betreffenden gleichen Nachrichten 
werden voraussichtlich noch im Laufe dieses Monats versandt 
werden können. 

Zwei, die kombinirbaren Rundreisebillete betreffende An- 
träge stehen unter den Nummern III und IV auf der Tages- 
ordnung der Generalversammlung. i 


35. Vereins-Zeitung und technisches Organ des Vereins. 
Hierzu findet sich nichts zu bemerken. \ 


36. Portofreiheit des Vereins. 


(Ueber diesen Gegenstand haben zwischen dem Herrn 


Staatssekretär des Reichspostamts und der geschäftsführenden 
Direktion des Vereins Verhandlungen stattgefunden, deren Ab- 
schluss noch nicht erfolgt ist. Die Red.) 


37. Vereinskasse. 


Ueber die Verwaltung der Vereinskasse in den äbgelau- 
fenen beiden Geschäftsjahren legen wir Rechnung und stellen 
anheim, eine Kommission zur Prüfung der Rechnungen mit dem 
Auftrage zu ernennen, über das Ergebniss der Prüfung bei 
Nr. XXIV der Tagesordnung Bericht zu erstatten. 

Der nach dem Abschlusse der Vereinskasse vorhandene 
Bestand wird sich übrigens durch die noch im Laufe dieses 
Monats erfolgende Zahlung der von der Prämiirungskommission 
des Vereins bewilligten Preise (vergl. Ziffer 27 dieses Berichts) 
im Gesammtbetrage von rund 20000 44 entsprechend verringern. 


38. Pensionsfonds für Vereinsbeamte. 


Die über die Verwaltung dieses Fonds aufgestellte Jahres- 
rechnung haben wir nebst Belägen dem Kuratorium (aus der 
Königlichen Generaldirektion der Sächsischen Staatsbahnen 
und der Königlichen Eisenbahndirektion in Magdeburg be- 
stehend) zur Prüfung vorgelegt. Das Kuratorium wird bei 
Nr. XXV der Tagesordnung über das Ergebniss der Prüfung 
Bericht erstatten. 

Nach $ 4 des Reglements über die Bildung und Verwal- 
tung eines Fonds zur Zahlung von Pensionen oder Abfindungen 
an Vereinsbeamte sind die das Kuratorium bildenden beiden 
Verwaltungen jedesmal auf die Dauer der Amtsperiode der ge- 
schäftsführenden Direktion (also auf 4 Jahre) von der General- 
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Hierbei gestatten wir uns darauf aufmerksam zu machen. 


h _ dass es sich empfehlen möchte, beide Mitglieder des Kurato- 
—- yiums aus der Kommission für das Vereins-Statut zu entnehmen. 
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Nach $ 4 des Pensionsreglements hat die geschäftsführende 
Direktion bei Belegung von (teldern und Einziehung von Ka- 


 pitalien die Zustimmung des Kuratoriums einzuholen. Die Er- 
' jahrung hat gezeigt, dass der schriftliche Weg sich nicht 

empfiehlt, sondern dass es vorzuziehen ist, auf Grund münd-, 
‘ licher Erörterungen über die Lage des Geldmarktes und über 


sonstige in Betracht kommenden Umstände einen Beschluss 
hinsichtlich der Belegung von Geldern u. s. w. herbeizuführen. 
Solches wird sich leicht bewirken lassen, wenn beide Mitglieder 
des Kuratoriums der Kommission für das Vereins-Statut ange- 
hören, weil in diesem Falle die nothwendigen Besprechungen 
stets gelegentlich der abzuhaltenden Kommissionssitzungen 
stattfinden können, wodurch besondere Reisen vermieden 
werden, 
Die Sächsische Staatsbahn ist Mitglied der Kommission 
für das Vereins-Statut, die Königliche Eisenbahndirektion in 
Magdeburg nicht. 


39. Ständige Kommission. 
In der diesjährigen Generalversammlung sind sämmtliche 


ständigen Kommissionen neu zu wählen (vergl. Nr. XXIII 


der Tagesordnung). 

Die desfallsigen Vorschläge haben statutenmässig von der 
geschäftsführenden Direktion auszugehen und werden den Ver- 
eins-Verwaltungen noch vor der Generalversammlung schrift- 
lich bekannt gegeben werden. 


40. Thätigkeit der Kommissionen. 
I Kommission für Angelegenheiten des Güter- 
verkehrs. 
Es haben 6 Sitzungen (5 zweitägige und eine eintägige) 


stattgefunden, in denen über 47 verschiedene Gegenstände, über 


Ed) 


einzelne wiederholt, verhandelt worden ist, und zwar 
a) über 5 Anträge für die Generalversammlung. Dieselben 
stehen unter den Nummern XIV bis einschl. XVIII auf der 
Tagesordnung der Generalversammlung;; ; 
b) über die Verdeutschungstrage (vergl. Kommissionsbericht 
zu No. XIX der Tagesordnung); 
ec) über die von einer Seite beantragte Revision der Geschätts- 
"ordnung der Kommission. Die Berathung hatte das Ergeb- 
. niss, dass beschlossen wurde, zur Zeit von jeder Aenderung 
der Geschäftsordnung abzusehen; 
über 39 Anträge auf schiedsrichterliche Entscheidung von 
Streitigkeiten aus den Vereinsbestimmungen über den Güter- 
' verkehr; ’ 
über ein aus Anlass einer der schiedsrichterlichen Entschei- 
_ dungen unter d zu erlassendes Präjudiz. Dasselbe ist den 
 Vereins-Verwaltungen mittelst Schreibens der geschäftsfüh- 
nn Direktion vom 28. März d. J. Nr. 949 mitgetheilt 
worden. 


UI. Kommission für Angelegenheiten des 
Hd Personenverkehrs. 
In 5 — je zweitägigen — Sitzungen ist über drei Anträge, 
welche die Generalversammlung bei den. Nummern III, IV und 


e) 


_ V der Tagesordnung beschäftigen werden, über die Verdeut- 
-  schungsfrage (vergl. den Kommissionsbericht zu Nr. XIX der 


_ Tagesordnung), und über die Verbesserung und Ausdehnung der 


er 


Ausführungsvorschriften zu den „Bestimmungen über die Aus- 
abe von kombinirbaren Rundreisebilleten“ verhandelt worden. 
er letztere Gegenstand hat die Kommission auch in den ab- 

gelaufenen beiden Geschäftsjahren wiederum in hervorragendem 

Masse beschäftigt. Die zur Zeit gültige Ausgabe der Ausfüh- 

rungsvorschriften ist durch eine Subkommission ‘für die Be- 

schlussnahme der Kommission vorbereitet worden. 


III. Kommission für das Vereins-Wagen- 
regulativ. 
„Die Kommission hat 4 — je zweitägige — Sitzungen ab- 
gehalten. Die Verhandlungen betrafen | 

a) 9 ‚Anträge für die Generalversammlung. Von denselben 
stehen 7 unter den Nummern VII bis einschliesslich XIII 
auf der Tagesordnung der Generalversammlung, die andern 
beiden sind zurückgezogen worden (vergl. Rundschreiben 
der geschäftsführenden Direktion vom 5. Junid.J. Nr. 2171); 


 b) 16 Anträge auf schiedsrichterliche Entscheidung von Streitig- 


keiten unter den Vereins-Verwaltungen aus den Vereins- 
Bestimmungen über den Wagenverkehr; 
e) die Neubearbeitung des Vereins-Wagenregulativs, das jetzige 
 _ Uebereinkommen, betreffend die gegenseitige agen- 
'benutzung (vergl. Ziffer 15 dieses Berichts unter a); 
- d) die Neubearbeitung der „grundsätzlichen Entscheidungen“ 
der Kommission (vergl. Ziffer 15 dieses Berichts unter b). 
.. Die unter c bezeichnete Angelegenheit ist in mehreren 
Sitzungen einer Subkommission für die Beschlussnahme der 
Kommission vorbereitet worden. - 
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IV. Kommission für technische und Betriebs- 
l angelegenheiten. 

Die von der technischen Kommission gepflogenen Ver- 
kandlungen vertheilen sich auf 7 Sitzungen (2 je dreitägige, 
4 je zweitägige und 1 eintägige Sitzung). Die Berathungsgegen- 
stände (der Mehrzahl nach durch Subkommissionen für die 
Beschlussnahme der Kommission vorbereitet) betrafen 

a) die technischen Vereinbarungen (vergl. Nr. XXII der Tages- 

ordnung); 

b) die Revision der technischen Bestimmungen des Vereins- 

Wagenregulativs (vergl. Nr. VI der Tagesordnung); 

c) die Anträge verschiedener Vereins-Verwaltungen auf Ge- 

nehmigung von Vereins-Lenkachsen; 

d) die Bearbeitung der von den Vereins-Verwaltungen mit- 
getheilten Ergebnisse von Festigkeits- und Zähigkeitsproben 
(Jahrgänge 1883/84, 1884/85, 1885/86 und 1886/87). Die die erst- 
bezeichneten 3 Berichtsjahre betreffenden Ausarbeitungen 
befinden sich im Besitze der Vereins-Verwaltungen, die das 
Berichtsjahr 1886/87 betreffende Ausarbeitung ist noch nicht 
fertiggestellt (vergl. Ziffer 26 dieses Berichts); 
die Anträge der Ungarischen Staatsbahn, betreffend die 
Prüfung verschiedener, auf die periodische Schmierung der 
Eisenbahnwagen sich beziehenden Fragen (vergl. Beschluss- 
fassung zu Nr.IX der Tagesordnung der Budapester General- 
versammlung, sowie Nr. VII der Tagesordnung der dies- 
jährigen Generalversammlung); 
die Erweiterung der Geschäftsordnung der Kommission; 
die Veröffentlichung der Arbeiten, welche zu den der Stutt- 
garter Generalversammlung (vergl. Nr. XX der Tagesordnung 
derselben) vorgelegten neuen Fassung der $$ 185 und 186 
der technischen Vereinbarungen geführt haben. Der be- 
treffende Bericht ist allen Vereins-Verwaltungen mittelst 
Schreibens der geschäftsführenden Direktion vom 12.Märzd.J. 
Nr. 783 übersandt; 
die Verdeutschungsfrage (vergl. 
Nr. XIX der Tagesordnung); 
i) die Statistik der Redtetfenbrüiche: 

) die Statistik der Achsbrüche; 

die Aufstellung eines neuen Normalpreisverzeichnisses für 
Reparaturen an fremden Wagen (vergl, Beschluss zu 
Nr. XVIII der Tagesordnung der. Stuttgarter Generalver- 
sammlung). Der von der Kommission ausgearbeitete Ent- 
wurf eines neuen Verzeichnisses ist bei der schriftlichen 
Abstimmung abgelehnt worden (vergl. Ziffer 15 dieses Be- 
richts unter c); 


I 


e 


f) 
8) 


Kommissionsbericht zu 


je) 
Den 


m) die Ausarbeitung von Vorschriften für die Vornahme von 
Schlagproben (vergl. Ziffer 26 dieses Berichts); 

n) Neuwahl von 6 Mitgliedern der Prämiirungskommission. 
Die anderen 6 Mitglieder werden bei Nr. II der Tages- 
ordnung gewählt werden. 

V. Kommission ad hoc für die unter Nr. VI der 


Tagesordnungerwähnten Anträge. 

Die aus 6 Mitgliedern der Kommission für das Vereins- 
Wagenregulativ und 6 Mitgliedern der Kommission für tech- 
nische und Betriebsangelegenheiten gebildete gemischte Kom- 
mission, von welcher die betreffenden Anträge für die Be- 
schlussnahme der Generalversammlung vorbereitet worden sind, 
un zu diesem Zwecke eine — zweitägige — Sitzung abge- 

alten. 


VI. Kommission für Angelegenheiten der 
Statistik. 

Eine — eintägige — Sitzung der Kommission ist aus- 
schliesslich der Verdeutschungsfrage (vergl. Kommissionsbe- 
richt zu Nr. XIX der Tagesordnung) gewidmet gewesen, über 
die in einer zweiten — gleichfalls eintägigen — Sitzung dann 
weiter verhandelt. worden. ist. In der letzteren Sitzung hat 
sich die Kommission auch mit der Angelegenheit beschäftigt, 
von der unter Ziffer 32 dieses Berichts die Rede ist. 


VI. Kommission für das Vereins-Statut. 

Dieselbe hat zwei eintägige und eine zweitägige Sitzung 
abgehalten. Drei der verhandelten Gegenstände stehen unter 
den Nummern XIX, XX und XXI auf der Tagesordnung der 
Generalversammlung. Die ersteren beiden sind durch Sub- 
kommissionen für die Beschlussnahme der Kommission vorbe- 
reitet worden. Im übrigen ist die Thätigkeit der Kommission 
der Verhandlung und Beschlussnahme über Anträge auf Auf- 
nahme in den Verein (vergl. Ziffer 1 dieses Berichts), auf An- 
schluss an den Verein nach Maassgabe des $ 6 des Vereins- 
Statuts (vergl. Ziffer 5 dieses Berichts), auf Zurechnung solcher 
Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken, welche nach den Be- 
stımmungen des Vereins-Statuts von der geschäftsführenden 
Direktion nicht „ohne weiteres“ zugerechnet werden können, 
endlich der Verbesserung der persönlichen Verhältnisse einiger 
Vereinsbeamten gewidmet gewesen. 


VI. Kommission für die Vereins-Zeitung. 
Es hat keine Sitzung stattgefunden. 
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IX, Vereinskarten-Kommission. 

Mit der Ende 1886 erfolgten Authebung der Vereins- 
karten-Einrichtung ist auch das Mandat der Vereinskarten- 
Kommission erloschen. 

X, Prämiirungs-Kommission. 

In einer — eintägigen — Sitzung ist die Sichtung der 
eingegangenen Bewerbungen sowie deren Vertheilung an die 
einzelnen Mitglieder der Kommission zur Prüfung und Bericht- 
erstattung bewirkt worden; eine fernere — zweitägige — 
Sitzung ist der Besprechung der erstatteten Referate und Kor- 
referate und der Beschlussnahme über die zu vergebenden Preise 
gewidmet gewesen. 


41. Wechsel der geschäftsführenden Direktion. 

Das uns durch Beschluss der Harzburger ausserordent- 
lichen Generalversammlung (1884) übertragene Mandat zur 
Führung der Vereinsgeschätte (vergl. aueh Beschlussfassung 
zu Nr. VII der Tagesordnung de letzten — Stuttgarter — Ge- 
neralversammlung) erlischt; die Generalversammlung hat bei 
Nr. XXVI der Tagesordnung eine Neuwahl vorzunehmen. 

Berlin, im Juli 1888. 


Die geschäftsführende Direktion 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Krancke. 


Der Seeschifffahrtskanal durch Südfrankreich. j . 


(Canal des deux mers.) 
(Fortsetzung aus No. 56.) 


Der Betrieb auf dem Kanal kann nur in geregeltem 
Fahrdienst, unter Ausschluss einer freien S:hifffahrt, vor sich 
gehen; es ist daher in Aussicht genommen, an den Eingängen 
zum Kanal Schiffszüge zu bilden, deren Beförderung nach be- 
stimmtem Fahrplan bewirkt werden soll. Zur Ermöglichung 
der Kreuzung dieser Schiffszüge (bezw. auch grosser Einzel- 
fahrzeuge) sind 17 Ausweichstellen von je 1200 m Länge vor- 
gesehen, davon 6 in der 85 km langen Haltung von Bordeaux. 
Die Zugförderung soll durch starke Lokomotiven auf beider- 
seits des Wasserweges zu erbauenden Schleppbahnen bewirkt 
werden. Die Längenausdehnung der Haltungen würde ge- 
statten, jede einzelne derselben als besonderen Abschnitt zu 
behandeln, innerhalb deren stets dieselben Lokomotiven hin 
und her fahren könnten. Bei den Schleusentreppen, wo die 
Bahnen starke Steigungen erhalten müssen, sollen mit Hilfe 
der verfügbaren Wasserkräfte stehende Maschinen betrieben 
werden, um die Zugkraft der Lokomotiven durch Seilzug zu 
verstärken. Eine Zugkraft von 1000 bis 1200 Pferdestärken 
wird als ausreichend angenommen, um für die Schiffszüge eine 
Geschwindigkeit von 18km in weitem, und von 14km in engem 
Fahrwasser zu erzielen, also mehr als für die gewählte Ge- 
schwindigkeit von 11 km erforderlich sein würde Für den 
Betrieb des Kanals sollen besondere Lokomotiven von der an- 
gegebenen Zugkraft gebaut werden. 

Von diesem Lokomotivbetrieb erwartet die Gesellschaft 
die grösste Sicherheit der Schiffsbewegung, und zwar nicht 
allein am Tage, sondern auch, zumal bei Anwendung einer aus- 
giebigen elektrischen Beleuchtung der Strecke, in der Nacht. 
In dieser Betriebsweise werden manche Vorzüge gegenüber 
der Zugförderung mittelst freier Schleppdampfer oder Tauerei 
gefunden, wobei insbesondere der srosse, bis 25 pCt. betragende 
Kraftverlust bei den Schleppdamptern und der starke Verbrauch 
an Kette bei der Tauerei in Betracht komme. Ferner werde 
auch der Angrift der Zugkraft von den auf den Bermen fahren- 
den Lokomotiven aus wirksamer und für die Lenkbarkeit der 
Schiffe günstiger sein. Die Bewegung der letzteren würde sich 
sogar nach Meinung der Verfasser genau regeln lassen, wenn 
am hinteren Ende des Schiffszuges mittelst Tauen oder Ketten 
noch todte Gewichte angebracht würden, welche auf den beider- 
seitigen Schienenwegen mitzuschleppen wären. Auf solche 
Weise würde das Schiff oder der Schiffszug gewissermassen an 
4 Ankern in der Fahrrichtung festgehalten. 

Die neben dem Kanal herlaufenden Schleppbahnen sollen 
im allgemeinen 5, in felsigen Einschnitten aber nur 4 m Breite 
erhalten und, der Stauwellen wegen, 2 m über dem normalen 
Wasserspiegel liegen. 

Die Seitenböschungen des Kanals sollen, zur Erzielung 
eines glatten Verlaufes der Stauwellen, mit einer von 2m unter- 
halb bis 2 m oberhalb des Wasserspiegels reichenden Stein- 
bekleidung versehen werden, welche erforderlichenfalls als voll- 
ständige Stützmauer auszubilden sein würde. In bedenklichen 
Strecken soll der ganze benetzte Umfang des Querprofils durch 
eine Steinschüttung gedeckt werden. Gegen Versickerungs- 
a ist eine Dichtung mittelst thonigen Sandes oder, wo 

iese nicht ausreichend erscheint, eine vollkommen dichte 

Deckung aus Mauerwerk vorgesehen. Für die Dichtung der 
Kanalrinne sind 40000000 Fres. im ganzen oder 100000 Fres. 
für das Kilometer in dem Kostenanschlage vorgesehen. 

Die Erdarbeiten würden, abgesehen von den Bagge- 
rungen, den Aushub von nahezu 105 000 000 cbm Boden verschie- 
dener Gattung erfordern. Hiervon soll ungefähr der sechste 
Theil in den bezüglichen Profilen selbst, die Hälfte in einiger 
Entfernung zum Bau wieder verwendet und der Rest seitlich 
abgelagert werden. 

Unter den Kunstbauten nehmen die gewaltigen 
Schleusen die wichtigste Stelle ein. Ihre Kammern sollen 200 m 
Länge und 25 m Weite erhalten. Diese Masse würden aus- 
reichen, um 4 Schiffe von je etwa 1000 t Ladefähigkeit, oder 


— bei Einführun 
grössten Panzerschiffe in die Schleusen aufzunehmen. 
Schleusengefälle und 7,60—8,50 m Fahrwassertiefe würden die 
Schleusenthore allerdings etwa 18 bis 19 m Höhe erhalten 
müssen. — Dicht oberhalb und unterhalb einer jeden Schleuse 
bezw. Schleusengruppe ist je eine auf 7 ha Grundfläche be- 
messene Erweiterung des anals geplant, welche grössere 
Schwankungen im Normalwasserstande, wie sie zufolge der 
beim Schleusen erforderlichen starken Entnahme aus dem Ober- 
wasser bezw. Zuführung zum Unterwasser eintreten würden, 
thunlichst verhindern soll. Uebrigens wird beabsichtigt, den 
Wasserverbrauch bei den Schleusungen, der sich, falls nicht 


der Wassertiefe von 850 m — eins der 


besondere Vorkehrungen getroffrn würden, jedesmals auf min- 


destens 45000 cbm belaufen würde, durch Anlage seitlicher Spar- 
behälter, wie solche im Anfange dieses Jahrhunderts von dem 
Ingenieur General Bazaine beim Bau des Ladogakanals 
für die mächtigen Schleusen von Schlüsselburg zur Anwendung 
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gebracht sind, auf ?/, bis höchstens !/, des ganzen Kammer- 


inhalts herabzumindern. 

Etwa 155 Landstrassen und 4 Eisenbahnen würden von 
dem Kanal gekreuzt werden. Für jeden dieser Kreuzungspunkte 
musste eine bewegliche Brücke vorgesehen werden. Die Ge- 
sellschaft hat durchweg Drehb. ücken gewählt. Um den Ver- 
kehr aut den Haupteisenbahnen, namentlich auf der von Bor- 
deaux nach Spanien führenden, nicht zu beeinträchtigen, sind 
für die Kreuzung mit diesen jedesmal 2 eingleisige, um 200 m 
von einander entiernt liegende Drehbrücken vorgesehen. Eine 
von diesen beiden Brücken würde, da ein Schifiszug zwischen 


denselben Platz findet, stets befahrbar und nie würden beide 
Brücken zu gleicher Zeit geöffnet sein. Durch Weichenverbin- 
dungen sollen beide Eisenbahngleise an beide Brücken ange- 
Diese Anordniing mit 2 getrennten Brücken 
wird zwar theurer als nur eine einzige zweigleisige Brücke, 
jedoch mit Rücksicht auf die Sicherheit und Stetigkeit des 
Eisenbahnbetriebes für erforderlich erachtet. — Für dieBewegung 


schlossen werden. 


der Drehbrücken ist Wasserdruck in Aussicht genommen. 
Die Brückenkanäle sollen ganz in Mauerwerk hergestellt 
werden; die Rinne, welche 20 m Sohlbreite und 27:m Spiegel- 


breite erhält und somit einen Wasserquerschnitt von nur etwa 
170 qm aufweist, wird durch halbkreisförmige Gewölbe von 


12 m Spannweite getragen, die zu je zweien mittelst Pfeilern 
von 3,2 m Stärke gekuppelt sind. Die so entstehenden Gewölbe- 
paare sind durch stärkere Pfeiler mit einander verbunden. Be- 
sondere Bögen von 24 m Spannweite, die von den Vorköpfen 
der Gruppenpfteiler aufsteigen und um 2 m vor die Stirn der 
eigentlichen Brückengewölbe vortreten, dienen zum Tragen der 
Schleppbahnen. Im ganzen sind 7 derartige Brückenkanäle vor- 
gesehen; der kürzeste derselben ruht auf 4 Bögen und ist 102 m 


lang; der längste ruht auf 26 Bögen und ist 456 m lang. Die 


gesammte Länge aller dieser Brücken beträgt 1670 m. ; 
Unter den für den eigentlichen Kanal erforderlichen 
Kunstbauten grösserer Bedeutung ist noch die lange Schutz- 
mauer zu erwähnen, welche bei Layrac und d’Auvillars 
erbaut werden muss, um den hier in das Bett der Garonne ein- 
tretenden Kanal von den Wasserständen des Flusses unabhängig 
zu halten. Diese Trennungsmauer, welche einen einseitigen 
Wasserdruck von 10 m Höhe aushalten muss, soll eine Stärke 
von 3,33 m erhalten. Die Schleppbahn der betreffenden Kanal- 
seite ruht theils auf der Mauer selbst, theils auf ausgekragten 
Bögen. Die sonstigen, übrigens noch sehr zahlreichen Baulıch- 
keiten, wie kleinere Brücken, Wasserzuleitungen, Bachunter- 


führungen u. s. w. weichen nicht wesentlich von den herkömm- 


lichen Formen ab. Grossartige Bauanlagen erheischt dagegen 
noch die Beschaffung des Speisewassers für den Betrieb des 
Kanals, welche ausserordentliche Schwierigkeiten verursacht. 
Der Wasserverbrauch eines Schifffahrtskanals setzt 
sich zusammen aus den Verlusten durch Verdunstung, durch 


Versickerung und durch den Schleusenbetrieb. 
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Den an erster Stelle genannten, durchaus unvermeidlichen, 
aber auch nicht sehr bedeutsamen Wasserverlust berechnet die 
Gesellschaft auf Grund der Annahme, dass täglich eine 4 mm 
dicke Wasserschicht verdunste, zu rund 0,8cbm in der Sekunde. 
Der Verlust durch Versickerung, dessen Grösse vollständig von 
der grösseren oder geringern Dichtigkeit des Kanalbettes und 
der Schleusenthore abhängt, hofft sie durch die bereits erwähnte, 
besonders sorgfältige Dichtung der Rinne aut den Bergen 
Betrag von 2,6 cbm in der Sekunde für den Kanal herabzu- 
mindern. Für die Schleusungen sollen mit Rücksicht auf die 
Sparbehälter neben den Schleusen, bei täglicher Durchfahrt von 
6 Schiffszügen in jeder Richtung, sekundlich nur etwa 13,6 cbm 
auf der ganzen Länge des Kanals nöthig sein. Indem sie zu 
den somit im ganzen angeblich erforderlichen 17 cbm für Ver- 
mehrung der Schiffszüge und für Unvorhergesehenes noch etwa 
25 pCt. hinzurechnet, kommt sie auf einen Gesammtbedarf an 
Speisewasser von rund 22 cbm in der Sekunde für die ganze 

anallänge. ’ 

Von natürlichen Wasserläufen, welche das Speisewasser 
für den Kanal liefern könnten, kommt nur die Garonne in Be- 
tracht. Dieselbe führt während der längsten Zeit des Jahres 
eine so grosse Wassermenge, dass sie wohl den ganzen Bedarf 
- des Kanals decken könnte. Im Sommer aber ist ihr Wasser- 
stand meist so niedrig, dass von ihr die Wasserversorgung des 
Kanals nicht erwartet werden darf, wenn nicht die Stadt 
Toulouse und die in ihrer Nähe belegenen gewerblichen Werke 
geschädigt werden sollen. In Berücksichtigung dieses Um- 
standes hat die Gesellschaft die Speisung des Kanals in folgen- 
der Weise geplant. 

Die Entnahme des für die Scheitelhaltung bei Naurouse 
erforderlichen Wassers soll stets aus der Garonne erfolgen, von 
welcher zu dem Zwecke bei Carbone, von der Scheitel- 
haltung 36,5 km entfernt und in der Meereshöhe von 190 m, 
ein sog. Zubringer abgezweigt wird. .Die normalen Querschnitte 
dieses Wasserlaufes (von dessen Länge in Einschnitten oder 
auf Dämmen 28,8 km, auf Brückenkanälen 0,3 km und in Tunnels 
7,4 km liegen würden) sind, da die Gesellschaft denselben 
nebenbei noch für Bewässerungen verschiedener Art nutzbar 
machen will, so bemessen, dass er 50 cbm Wasser in der Se- 
kunde zu liefern vermag. Der Zubringer ist somit ein beson- 
derer grosser Kanal, dessen Anlage noch mehrere grosse und 
eine ganze Anzahl kleinerer Kunstbauten erfordert. Im 
übrigen sollen zwei geeignet gelegene Thäler der Pyrenäen 
durch Sperrdämme. in riesige Wasserbehälter umgewandelt 
werden, aus deren gewaltigem Wasservorrathe (150 000 000 cbm 
und noch beliebig mehr) der Garonne mittelst eines zweiten 
grossen Nebenkanals das bei Carbone entnommene Wasser 
wieder zugeführt werden könnte. Unterhalb von Toulouse soll 
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eine Entnahme von Wasser aus der Garonne im Betrage von 
5 cbm in der Sekunde stattfinden. 5 

Die Baukosten für den Kanal nebst allen Nebenanlagen 
sind auf 650(00000 Fres. geschätzt. Unter Hinzurechnung von 
etwa 100000000 Fres. für Betriebsmaterial sowie für Zinsen 
während der Bauzeit würden die gesammten Kosten der ersten 
Anlage — mit Ausschluss jedoch der vom Staate zu überneh- 
menden Herstellung der beiderseitigen Ausfahrten zum Meere — 
750000 000 Fres. in runder Summe betragen. 

Bei Berechnung der Erträge des Kanals ist die Ge- 
sellschait von der Annahme ausgegangen, dass etwa 3% des 
jetzt durch die Meerenge von Gibraltar gehenden Verkehrs 
sich der neuen Woasserstrasse zuwenden dürfte. Dieser Ver- 
kehr beläuft sich gegenwärtig auf rund 20000 000 t und möchte 
bis zum Jahre 1895, in welchem der Kanal fertiggestellt sein 
könnte, auf 25000000 t anwachsen. Um jede Uebertreibung zu 
vermeiden, will die Gesellschaft aber nur einen Verkehr von 
9000000 t auf dem Kanal im Jahre 1900 voraussetzen. Es 
würden dann, bei Erhebung einer Abgabe von 3,75 Fres. für 
die Registertonne, allein aus dem Schifffahrtsbetriebe 33 750.000 
Frances jährlich eingenommen. Da hierzu noch beträchtliche 
Einkünfte aus Bewässerungsanlagen sowie aus der Verpachtung 
von Wasserkräften und anderen Nutzungen verschiedener Art 
kommen würden, so hält die Gesellschaft den finanziellen Erfolg 
des Unternehmens — abgesehen von den Vortheilen desselben 
für die nationale Vertheidigung — für gesichert. 

Bei erneuerter Vorlage ihres Entwurfs verzichtete die 
Gesellschaft, um ein willigeres Gehör zu finden (und wohl 
auch, um ihrer eigenen Ueberzeugung von der günstigen Zu- 
kunft des Unternehmens möglichst wirksamen Ausdruck zu 
geben), sowohl auf Kapitalsbeisteuer wie auf Zinsenbürgschaft 
und verlangte nur, dass der Staat vor den beiderseitigen Kanal- 
mündungen die Ausfahrt ins Meer herstelle und die erforder- 
lichen militärischen Befestigungswerke errichte. 

Trotz dieser Einschränkung der früheren Forderungen 
beschloss der Ministerrath auf besonderes Anrathen seines Vor- 
sitzenden, Herrn v. Freycinet, die eingehende Prüfung des 
Entwurfs von den Aussprüchen zweier besonderen Ausschüsse 
abhängig zu machen, von denen der eine, aus hervorragenden 
Ingenieuren bestehend, namentlich die Fragen des Wasser- 
bedarts und der Anlagekosten, der andere, aus Vertretern der 
Schifffahrt und des Handels zusammengesetzt, die Art und 
Grösse des zu erwartenden Verkehrs und die Möglichkeit eines 
angemessenen Erträgnisses erörtern sollte. 

Die beiden Ausschüsse wurden ernannt; — beide gelang- 
ten übereinstimmend zu einem dem Kanalentwurfe ungün- 
stigen Urtheile. 

(Schluss folst.) 


Eisenbahn-Centralabrechnungsbüreau in Budapest. 


Bekanntlich hatte die K. K. Generaldirektion der Oester- 
 reichischen Staatsbahnen Mitte 1886 ihren Austritt aus beiden 
Eisenbahn-Üentralabrechnungsbüreaus mit Wirkung vom 1.Ja- 
nuar 18387 angemeldet und gleichzeitig ihre Geneigtheit aus- 
gesprochen, auf einer neuen Grundlage wieder in Verhandlung 
treten zu wollen. 

Die gemeinsame Direktorenkonferenz nahm die Kündigung 
zur Kenntniss und richtete an die genannte Verwaltung die 
Einladung, auf die Umgestaltung der Büreaus abzielende Vor- 
schläge vorzulegen. 

Die K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen legte hierauf einen Entwurf grundsätzlicher Bestim- 
mungen vor, welcher nach Vornahme einiger Aenderungen in 
der am 28. Dezember 1886 abgehaltenen Konferenz der Gesammt- 
heit der am Budapester Eisenbahn-Centralabrechnungsbüreau 
betheiligten Bahnen angenommen wurde. 

Hierauf folgte in wiederholten Sitzungen der Kontrolchets 
.der Oesterreichisch - Ungarischen Bahnen die Durchberathung 
einer neuen Instruktion, welche auch in der am 3. Februar 1887 
in Wien abgehaltenen ersten Generalkonferenz angenommen 
wurde. In dieser Generalkonferenz wurde weiter beschlossen, 
die Ueberwachungsausschüsse der beiden Centralabrechnungs- 
büreaus mit der Ausarbeitung und Einbringung der Vorlagen 
für die Spezialkonferenz zu betrauen. 

‚In der abgehaltenen ersten und zweiten bezw. in der am 
9. Mai 1887 stättgefundenen Spezialkonferenz wurden die aut 
die Vollziehung der Neubildung des Büreaus Bezug habenden 
Fragen berathen und Beschlüsse gefasst, die den Uebergang 
von dem alten in den neuen Zeitabschnitt regelten und den 
ungestörten Fortgang der Büreauarbeiten sicherten. _ 

In Ausführung dieser Beschlüsse bestand die Aufgabe des 
Verwaltungsausschusses vorweg darin, darüber zu wachen, dass 
die rückständigen zwei Monatsabrechnungen des aufgelösten 
Büreaus ordnungsmässig abgewickelt, gleichzeitig aber auch 
die Vorarbeiten für die nach dem neuen Verfahren zu be- 


wirkenden Abrechnungen für die Monate Mai und Juni in An- 
griff genommen wurden. 

Als Richtschnur für die Arbeiten des Büreaus diente die 
in der ersten Generalkonferenz genehmigte Dienstanweisung 
über die Verrechnung und Abrechnung der Gebühren. 


Die Annahme dieser neuen Dienstanweisung markirt einen 
entscheidenden Wendepunkt im Abrechnungsdienste. Während 
nämlich früher de Aufgaberechnungen die massgebende 
Grundlage für die Revision und Abrechnung bildeten 
und das Büreau mit beiden Amtsverrichtungen betraut war, 
dienen bei dem neuen Verfahren die Abgaberechnungen 
als Grundlage und wird die Revision von den Kontrolen selbst, 
die Gebührenvertheilung und Abrechnung dagegen vom Büreau 
besorgt, wobei zu bemerken ist, dass der überwiegende Theil 
der „Wechsel“-(Nachbar-)Verkehre ohne Inanspruchnahme des 
Abrechnungsbüreaus zwischen den betheiligten Bahnen ab- 
gewickelt wird. 

Eine weitere wesentliche Neuerung liegt darin, dass die 
Kartellabrechnungen vom Eisenbahn-Centralabrechnungsbüreau 
bewirkt werden. 

Es ist selbstverständlich, dass bei einer solchen durch- 
greifenden Umgestaltung des Abrechnungsdienstes, mit welcher 
langgeübte Grundregeln verlassen wurden, in dem Uebergangs- 
zeitraume nicht wenig Hemmnisse der glatten Abwickelung der 
Abrechnungen hindernd in den Weg traten und Störungen und 
Stockungen verursachten. 

Der Verwaltungsausschuss verfolgte aber mit reger Auf- 
merksamkeit die Thätigkeit des neugebildeten Büreaus und 
nahm die bei den ersten Monatsrechnungen gesammelten Er- 
fahrungen zum Anlass, dahin zu wirken, dass die zu Tage ge- 
tretenen Hindernisse und Schwierigkeiten in Fachreferenten- 
sitzungen erörtert werden und die Verbesserungsanträge dieser 
Sitzungen theils sofort, theils nach Genehmigung seitens der 
Generalkonferenz zur praktischen Anwendung gelangen, 


* 


Nach dem neuen Verfahren entfällt fortan die Nachweisung 
der für die Versand- und Transitbahnen abgerechneten An- 
theile in den Versandsummen und Transitausweisen und erhält 
statt dessen die Versand- und Transitbahn aus sämmtlichen 
Güterverkehrsrelationen, in welchen sie betheiligt ist, voll- 
ständige Abschriften der Gebührenvertheilungen, die es ihr er- 
möglichen, die in der Uebersicht aufgewickelten eigenen 
Gebührenantheile im einzelnen rasch und erschöpfend zu prüfen. 

Durch diese Massregel wird die Durchsichtigkeit der Ab- 
rechnungen ungemein gehoben und sind die Verwaltungen in 
der Lage, die Arbeiten des Büreaus gründlich zu überwachen, 
aber auch der Dienst des Büreaus wurde dadurch wesentlich 
erleichtert und darf mithin diese Einführung als eine aus- 
gezeichnete Verbesserung betrachtet werden. 

Nicht geringe Störungen im regelmässigen Geschäftsgange 
des Büreaus wurden auch durch die in der I. Spezialkonferenz 
beschlossene und Ende Oktober 1887 durchgeführte Verlegung 
des Sitzes des Büreaus von Budapest nach Szegedin hervor- 
gerufen. 

Infolge der ins Leben getretenen Neubildung des Büreaus 
zerfällt der Rechenschaftsbericht, welcher das ganze Rechnungs- 
jahr 1887 umfasst, in zwei besondere Abschnitte. 

Der erste Abschnitt (alter Zeitabschnitt) umfasst die 
Rechnungsmonate Januar bis April und der zweite (neuer Zeit- 
abschnitt) die Rechnungsmonate Mai bis Dezember 1887. Wir 
entnehmen diesem Berichte die folgenden Daten: 


A. Rechnungszeitraum Januar bis April. 

Abgerechnet wurden an Transporteinnahmen und zwar 
aus dem Personenverkehr 837201 fl., aus dem Militärverkehr 
195 742 fl, aus dem Gepäckverkehr 47074 fl, aus dem Eilgut- 
verkehr 104155 f. und aus dem Frachtgutverkehr 6505561 fl. 
bezw. zusamınen 7619733 f., an Ueberweisungen, Forderungen 
u. s. w. 18315029 fl. Noten und 27823 fl. Gold, ferner fremde 
Währungen wie folgt: 194269 44, 493896 Fres. und 2502 R. 

An der Abrechnung nahmen 37 Verwaltungen theil, welche 
sämmtlich unter einander mit 1265766 Expeditionen im Ver- 
kehre standen. 

Die der Behandlung unterzogenen Verkehre umfassten: 

1. nach Bahnen: 

112 Personen-, 194 Militär-. 291 Gepäck-, 168 Eilgut- und 

203 Frachtgutverkehre, mithin zusammen 963 Verkehre; 
2. nach Bahnen und Routen: 

175 Personen-, 359 Militär-, 547 Gepäck-, 431 Eilgut- und 
628 Frachtgutverkehre, bezw. zusammen 2140 Verkehre. 

Es wurden im ganzen 830712 Rechnungs- bezw. Kalkula- 
tionspositionen geprüft, darunter 65197 aus dem Personen-. 
14822 aus dem Militär-, 62518 aus dem Gepäck-, 78016 aus dem 
Eilgut- und 610159 aus dem Frachtgutverkehre. 

Ferner wurden 199956 Stationsrechnungen geprüft und 
zwar 7824 aus dem Personenverkehre, 5735 aus dem Militär- 
verkehre, 9268 aus dem Gepäckverkehre, 21153 über aufge- 
gebenes Eilgut, 66 280 über aufgegebenes Frachtgut und 89 696 
über angelangte Eil-, Fracht- und Militär-Frachtgüter. 


B. Rechnungszeitraum Mai bis Dezember. 
Abgerechnet wurden an Transporteinnahmen und zwar: 
aus dem Personenverkehre 1213828 fl, aus dem Militärverkehre 


Aus dem Deutschen Reich. 
Unfälle im Mai 1888. 


Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten, im: 


„Beichsanzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deut- 
schen Eisenbahnen — ausschliesslich Bayerns — im Monat 
Mai d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der 
Werkstätten) vorgekommenen Untälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 3 Entgleisungen auf freier Bahn, 15 Entgleisungen 
und 13 Zusammenstösse in Stationen und 100 sonstige Unfälle 
(Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kesselexplo- 
sionen und andere Ereignisse beim Eisenbahnbetriebe, sotern 
bei letzteren Personen getödtet oder verletzt worden sind). 
Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grösstentheils 
durch eigenes Verschulden, 123 Personen verunglückt, sowie 
56 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 75 unerheblich beschädigt. 
Von den beförderten Reisenden wurden 2 getödtet und 16 ver- 
letzt, und zwar entfallen je eine Tödtung auf die Verwaltungs- 
bezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Hannover 
und zu Pe.) 6 bezw. 3 Verletzungen auf die Verwaltungs- 
bezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Frankfurt a/M. 
und zu Köln (linksrheinische), 2 Verletzungen auf die Gross- 
herzoglich Badischen Staatseisenbahnen, sowie je 1 Verletzun 

auf die Main-Neckar Eisenbahn, auf die Verwaltungsbezirke der 
Königlichen Eisenbahndirektionen zu Elberfeld, zu Breslau, zu 
Berlin und auf die Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen : 
von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden beim eigent- 
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293419 A., aus dem Gepäckverkehre 82476 fl. und aus dem | 


Güterverkehre 9601926 fl., zusammen 11191649 fl., ferner an 
Bahngebühren und verschiedenen Forderungen 17246432 Al. 
Noten und 34119 tt. Gold. In fremden Währungen 141550 #4, 
995.188 Fres. und 3210 R. 

An der Abrechnung nahmen 41 Verwaltungen theil. Ins- 
gesammt wurden 148 Tarife benutzt, wovon mit Schluss des 
Rechnungsjahres 1887 83 in Kraft standen. Es wurden somit 
im Laufe des Jahres 65 Tarife (wozu 8 Antheilstabellen noch 
immer nicht erstellt sind) ausser Kraft gesetzt. Von den mit 
Schluss des Jahres in Kraft gestandenen Tarifen waren 17 Ta- 
rife mit und 66 Tarife ohne Antheilstabellen. Auf Grund der 
letzteren erfolgten die Abrechnungen provisorisch. Ausser den 
vorerwähnten Verbandstarifen wurden noch weiter 1 Militär- 
tarıf und 31 Tariftabellen für Personen- und Gepäcktransporte 
verwendet. 

Die der Behandlung unterzogenen Verkehre umfassen: 


h 1. nach Bahnen: 
57 Personen-, 232 Militär-, 207 Gepäck-, 155 Eilgut- und 
229 Frachtgutverkehre, mithin zusammen 880 Verkehre; 


2. nach Bahnen und Routen: 
95 Personen-, 398 Militär-, 371 Gepäck-, 384 Eilgut- und 
800 Frachtgutverkehre bezw. zusammen 2048 Verkehre. 
Der Abrechnung wurden unterzogen: 


aA ausdemPersonen-, Gepäck- und Militärverkehre: 
8832 Rechnungen über Civil-Fahrbillete, 
1 608 4 „ Militär-- „ 
8 704 RR . abgefertigtesCivil-Reisegepäck und 
Hunde und 
452 Rechnungen über mit Register expedirte Militär- 
transporte, sowie über mittelst Gepäckscheinen ab- 
gefertigtes Militärgepäck. 
Die vorstehenden Verrechnungsdokumente umfassten: 
45 364 Civilpersonen, 
70146 Civilgepäck- und 
21457 Militär-Repartitionspositionen. 


b) aus dem Güterverkehre: 
8976 Eilgut-, 
29976 Frachten-Empfangssummarien. 
840 Militär-, 
1480 Eilgut- und 
2440 Frachten-Empfangszusammenstellungen, ferner 
656 Uebersichten der Ergebnisse der Zusammenstellungen 
an S:huld und Forderungen, welche insgesammt 
341680 Repartitionspositionen umfassten. 


AufGrund der neuen Dienstanweisung hat mit dem Rech- 
nungsmonate Mai 1887 die Vereinigung des Spezial-Abrechnungs- 


büreaus mit dem Eisenbahn-Centralabrechnungsbüreau statt- > 


gefunden. 


Der Stand der Arbeiten wurde bei der Uebergabe schrift- 2 


lich festgestellt. 
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Ueber die Wirkung der Vereinigung des Spezial-Abrech- 


a Muroans mit dem Eisenbahn - Oentralabrechnungsbüreau 
werden im nächsten Jahresberichte auf Grund gesammelter 
Erfahrungen Mittheilungen gemacht werden. H-—.2. 
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lichen Eisenbahnbetriebe 24 getödtet und 55 verletzt; von 
Steuer- u. s. w. Beamten 1 getödtet und 5 verletzt, von fremden 
Personen (einschliesslich der nicht im Dienst befindlichen Bahn- 
beamten und Arbeiter) 13 getödtet und 7 verletzt. Ausserdem 
wurden bei Nebenbeschäftigungen 1 Beamter getödtet und 
1 Beamter verletzt. Von den sämmtlichen Unfällen beim Eisen- 
bahnbetriebe entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staats- 
verwaltung stehende Bahnen (bei zusammen 30 078,27 km Be- 


triebslänge und 777 191 552 geförderten Achskilometern) 122 Fälle, 


darunter die grösste Anzahl auf den Verwaltungsbezirk der 


auf die Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen (13) und auf 
den Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Breslau (12), verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung 
der geförderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 
Längen, sind auf der Main-Neckar Eisenbahn im Verwaltungs- 
bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheinische) zu 
Köln und auf den Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen die 
meisten Unfälle vorgekommen. B. Grössere Privatbahnen — 
mit je über 150 km Betriebslänge — (bei zusammen 1754,94 km 
Betriebslänge und 25 022 199 geförderten Achskilometern) 5 Fälle, 
und zwar auf die Hessische Ludwigs-Eisenbahn 3 Fälle, aut 
die Schleswig-Holsteinische Marschbahn und auf die Mecklen- 
burgische Friedrich Franz-Eisenbahn je ı Fall. C. Kleinere 
Privatbahnen — mit ie unter 150 km Betriebslänge — (bei zu- 
sammen 1658,82 km 


en Eisenbahndirektion (linksrheinische) zu Köln (17), 


etriebslänge und 11556799 geförderten Bi 


Achskilometern) 4 Fälle, und zwar auf die Stargard-Cüstriner 


und Glasow-Berlinchener Eisenbahn, auf die Neustrelitz-War- 
_ nemünder Eisenbahn, auf die Lübeck-Büchener und auf die 
 Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn je 1 Fall. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 

‚Von den an genannte Eisenbahn angeschlossenen Zechen 
wurden in der Zeit vom 1. bis 15. Juli d. J. an Steinkohlen und 
Kokes täglich im Durchschnitt abgefahren 181 gegen 173 Wagen- 
ladungen in der voraufgegangenen vierzehntägigen Periode 
und gegen 138 Ladungen in der entsprechenden Zeit des Vor- 
Jahres. Der Gesammtabsatz betrug in der ersten Julihälfte d. J 
2172 gegen 2308 Ladungen in der zweiten Junihälfte 1888 und 
gegen 1806 Wagenladungen zu je 10 t in der entsprechenden 
Zeit des Vorjahres. 


Frankfurter Gütereisenbahn-Gesellschaft. 

Einer seitens der Gesellschaft erlassenen Bekanntmachung, 
betreffend die Betriebseröffnung des Verkehrshatens zu Pöpel- 
witz bei Breslau, entnimmt der „Berl. Act.“ folgende Angaben: 
Die Anlage enthält Gelegenheit zur Ueberladung von Kohlen 
und Gütern aller Art mittelst Kipper, Krahnen und Schurren, 
ferner zur Lagerung von Gütern, darunter auch Getreide, Roh- 
zucker, Oel, Spiritus und dergl. Mit Genehmigung des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten ist durch besonderes Entgegenkommen 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau die Anlage im 
Berg- und Thalverkehr mit all denjenigen direkten und Lokal- 


. tarifen ausgestattet worden, welche für die staatliche Umschlag- 


stelle an der Pöpelwitzer Weiche jeweilig bestehen. Für die 
Kohlenverladungen wird eine besondere Anmeldestelle errichtet 
werden. Auch für Güter, welche mit den Schifffahrts-Betriebs- 
mitteln der Frankfurter Gütereisenbahn-Gesellschaft nicht be- 
fördert werden, steht die Umschlagsanlage gegen Berechnung 


- der aus den bahnamtlichen Tarifen sich ergebenden Sätzen 


und Normen unter Zuschlag einer angemessenen Expe- 
ditionsgebühr zur Verfügung. Die zur Beförderung über den 
Hafen der Gesellschaft disponirten thalwärts gehenden Sen- 
dungen müssen mit folgender Frachtbriefadresse eingehen: 
„An ‘die Frankfurter Gütereisenbahn-Gesellschaft, Breslau, 
Neuer Hafen.“ Für alle wıter dieser Adresse zur Expedition 
gelangenden Sendungen bedarf es einer vorherigen Anmeldung 
bezw. Verladungserlaubniss durch die von der Königlichen 


 Eisenbahndirektion Breslau errichtete Dispositionsstelle nicht. 


Die für die Stadt Breslau bestimmten oder von dort kommen- 
den sogen. Locogüter werden entweder von einem der Bres- 
lauer Packhöfe zur Verfügung gestellt bezw. in Empfang ge- 
nommen oder aber mittelst Rollfuhrwerk den Empfängern 
direkt vor das Haus gebracht bezw. von den Absendern abge- 
holt. Die Gewährung von Transitlagern und steuerfreien 
Niederlagen inländischer Produkte — wie Rohzucker und dergl. 


 — söwie die Errichtung einer steueramtlichen Abfertigungs- 


stelle, erforderlichenfalls unter Betheiligung an den Kosten, 


zum Zwecke der Erzielung einer schnelleren und .billigeren 
Zollabfertigung ist von der Gesellschaft bei den betheiligten 


Behörden beantragt worden. 


Die Errichtung einer Sammel- 


_ ladungsstelle für die auf dem Wasserwege eingehenden Güter 
_ in Verbindung mit Breslauer Sammelladungsgeschäften ist in 


ähnlicher Weise in Aussicht genommen, wie das mit Erfolg 
bei der Filiale in Frankfurt a/O. durchgeführt worden ist. Zur 


Erleichterung des Abfertigungsdienstes wird in Pöpelwitz im 
Lagerhaus eine Hafenexpedition errichtet, welche direkt an das 
 Telephonnetz angeschlossen wird, und an welche zur Vermei- 


dung jeden Autenthaltes telephonische Verladungsaufträge, 


. insbesondere auch über Lagergüter, gerichtet werden können. 


Ä F Haff-Eisenbahn. 

Die „Königsb. H. Ztg.“ berichtet, dass gegenwärtig von 
verschiedenen Seiten wieder der Bau einer Haff-Eisenbahn von 
ne über Tolkemitt, Frauenburg und Braunsberg betrieben 
wird. 

‚Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn. 

‚Die Verwaltung beabsichtigt, wie die „Hamb. Börsenz.“ 

schreibt, nach Fertigstellung der Bahn Schwerin-Criwitz die 


_ Fortführung dieser Strecke zunächst bis Gadebusch. Die Stadt 


 Gadebusch soll bereits von der Eisenbahndirektion aufgefordert 


_ sein, mit ihr in Verhandlungen zu treten. Der Bürgerausschuss 


soll bereit sein, der Direktion bereitwilliges Entgegenkommen 


zu zeigen. 


- beendet worden. Die 


Sächsisch-Thüringische Eisenbahngesellschaft in Liquidation. 
„Der letzte noch schwebende Prozess gegen die Sächsisch- 
Thüringische Eisenbahngesellschaft (Gera-Plauen) in Liquidation 
ist, wie wir bereits in No. 55 S. 512 d. Ztg. gemeldet haben, 
nach dem Schluss des fast endlosen Beweisverfahrens durch 
Vergleich auf rund 40 pCt. an Kapital und Zinsen glücklich 

I } a: Angelegenheiten sind soweit vor- 
gerückt, dass im Herbst d. J. der s. Z. hierzu von der General- 


* versammlung beauftragte Aufsichtsrath über die Schlussver- 


theilung wird beschliessen können. Die dritte und Schlussrate 
dürfte sich auf rund 9 4 für jede Stammprioritätsaktie, bezw. 
au: je 2 Stammaktien stellen, nachdem bereits als erste Ab- 
schlagszahlung 33'!/, pCt., als zweite Rate 5 pCt. abschläglich 
in 3 pCt. Sächsischer Rente bezahlt worden sind, zusammen 
bisher somit 381% pCt. Trotz vielfacher Bekanntmachungen ist 
die zweite Abschlagszahlung immer noch auf etwa 400 Stamm- 
BE und auf rund 150 Stammaktien nicht abgehoben 
worden. 


Stendal-Tangermünder Eisenbahn. 


Der Aufsichtsrath hat die Vertheilung einer Dividende 
von 4 pCt. für das Vorjahr auf die Stammaktien vorgeschlagen. 


Westholsteinische Eisenbahn. 


Die Verwaltung hat beschlossen, der auf den 25. August 
d. J. einzuberufenden Generalversammlung für das abgelaufene 
Geschäftsjahr für die Stammprioritäten eine Dividende von 
4% pCt. und für die Stammaktien eine solche von % pÜt. in 
Vorschlag zu bringen. 


Grosse Berliner Pferdebahngesellschaft. 


Wie die „Berl. Börs.-Ztg.“ berichtet, soll in allernächster 
Zeit eine ausserordentliche DE EA Bl einberufen 
werden, um wegen der Beihilfe, welche die Pferdebahngesell- 
schaft für die in Aussicht genommene Verbreiterung der 
Friedrichstrasse an das zu diesem Zwecke projektirte Aktien- 
unternehmen erforderlichenfalls zahlen soll, Beschluss zu fassen. 
In dieser Generalversammlung würde auch über die Beschaffung 
der erforderlichen Mittel berathen werden. 


Neue telegraphische Verbindung mit Dänemark. 


In der repräsentirenden Bürgerschaft der Stadt Rostock 
ist kürzlich eine Mittheilung des Rathes verlesen, wonach die 
Reichstelegraphenverwaltang beabsichtigt, zwischen Warne- 
münde und Gjedser ein Telegraphenkabel legen zu lassen. 


Aus Russland. 


Neue Bahnen in Sibirien. 


Das Verkehrsministerium lässt in Sibirien zur Zeit 
Terrainuntersuchungen für neue Eisenbahnen anstellen, wie 
z. B von der Stadt Wladiwöstok über Nikolskoje und 
Anatschino bis zum Flecken Busse bei der Mündung des Ussuri 
in den Amur, ferner vom Amur über Tschita nach Werchnen- 
dinsk mit Varianten um den Baikalsee bis zur Stadt Irkutsk 
und endlich von Tomsk nach Irkutsk; im ganzen sollen diese 
Linien eine Ausdehnung von 3585 Werst (rund 3820 km) 
haben. 


Kohlentransporte in Südrussland. 


Die von der Regierung angestellten Untersuchungen 
sollen ergeben haben, dass zur Beförderung der Kohlen aus 
dem Donezgebiet auf den Südbahnen folgendes Betriebsmaterial 
erforderlich sei: im Juni 16227, im Juli 25000, im August 
16 210, im September 20000, im Oktober 20000, im November 
18 750, im Dezember 10389 Wagen, insgesammt 126576 Wagen. 
Zur Befriedigung dieses Bedürfnisses würden nöthig sein: 
46 Lokomotiven, zu 33000 R. für das Stück gerechnet, 1500 000 
Rubel und 2900 Wagen im Werthe von 2500000 R., zusammen 
4000000 R. Der Vorsitzende des Regierungsausschusses soll 
erklärt haben, dass er den Verkehrsminister ersuchen würde, 
im Finanzministerium um Anweisung dieser Summe vorstellig 
„u werden. Von den Lokomotiven würden 30 für die Asow- 
linie, 16 für die Jekaterinensche Linie nöthig sein; von den 
Wagen für die erstere 600, für die zweite 1000, für die Donez- 
bahn 800, für die Charkow-Nikolajewer Bahn 50). Die Fracht- 
vorschriften sollen einer Prüfung unterzogen und vor allem 
die Bestimmung getroffen werden, dass kein Wagen länger als 
acht Tage (!) beladen stehen dürfe. Die Donezbahn soll Reserve- 
lokomotiven erhalten, um dieser Bestimmung nachkommen zu 
können. An Sonn- und Festtagen soll gleichfalls gearbeitet 
und die Zahl der Feiertage überhaupt eingeschränkt werden. 


Transkaspische Eisenbahn. 

Der Verkehr auf der neuen Samarkander Linie verspricht, 
wie politische Blätter berichten, ein recht lebhafter zu werden. 
Für die Zeit vom 1. Juni bis 1. Januar sind angeblich von einer 
Reihe von Firmen Waarentransporte von 2500000 Pud in Aus- 
sicht gestellt, wonach über die Anzahl der erforderlichen Wagen 
Beschluss gefasst worden sein soll. 


Lodzer Fabrikbahn. 


Die Generalversammlung der Aktionäre hat die Ver- 
theilung einer Dividende von 10,50 R. für die Aktie beschlossen, 
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Aus Portugal. 

Unterirdische Eisenbahn in Lissabon. 

Die Arbeiten an der für Rechnung der Königlich Portu- 
giesischen Eisenbahngesellschaft in der Ausführung begriffenen 
unterirdischen Eisenbahn in Lissabon gehen nicht in der ge- 
wünschten und erhofften Weise von statten. Die Herstellung 
des Tunnels hat eine grössere Zahl von Baulichkeiten auf der 
von der Bahn verfolgten Strecke beschädigt bezw. ernstlich 
gefährdet; mehrere Häuser mussten bereits abgetragen werden 
und für andere dürfte sich der Abbruch ebenfalls noch als 
nothwendig herausstellen, selbstverständlich unter entsprechen- 
der Entschädigung der betreffenden Eigenthümer, welche übri- 
gens — wie das „Journ. do Commercio“ ausführt — nicht der 
im Auftrage der Bahngesellschaft handelnden Bauunterneh- 
selbst zur Last fallen 


mung, sondern der Bahngesellschaft 
dürfte. 
Auslandshandel und Zolleinnahmen. 
Nach der bis Ende Februar d. J. reichenden zollamt- 


lichen Statistik weist der Auslandshandel Portugals wiederum 
sowohl in der Einfuhr wie in der Ausfuhr eine Steigerung 
gegen das Vorjahr auf, doch ist für die Einfuhr diese Steige- 
rung verhältnissmässig geringer als im Januar. Es betrug der 
Werth der Einfuhr im Februar 1883 2805 007 Milreis (1 Mil- 
reis = 4,50 4), im Februar 1887 2704674 Milr.; die Mehrein- 
fuhr im Februar d. J. beträgt also nur 100333. Milr. Gegen 
den Januar ist die Einfuhr zurückgeblieben, namentlich in 
Vieh, Häuten und Fellen, Wolle und Wollengarn, Metallen, 
Getreide und verschiedenen Manutakturwaaren, Eisenbahn- 


material u. s. w. Gestiegen ist dagegen gegen den Januar die, 


Einfuhr in Baumwolle und Baumwollfabrikaten, Mehl, Zucker, 
Industriemaschinen, Farben und Lacken, Kerzen, 
Cement, künstlichen Dünger, Tabak u. s. w. Die Gesammt- 
einfuhr in den beiden ersten Monaten beziffert sich für 1888 
auf 5994 921 Milr., für 1887 auf 5307969 Milr. mit einem Mehr 
für 1388 von 646952 Milr. Die Gesammtausfuhr in.den 
beiden ersten Monaten des Jahres 1888 betrug 3915189 Milr. 
gegen 3649329 Milr. im Vorjahre, im laufenden Jahre also 
mehr 265 860 Milr. Der Ueberschuss der Einfuhr über die 
Austuhr stellt sich demnach für Januar und Februar d. J. zu- 
sammen auf 2079932 Milr. Von der Ausfuhr entfällt wie 
immer der Hauptantheil auf den Wein, von welchem im Ja- 
nuar und Februar d. J. 305275 hl gesen nur 217496 hl im Vor- 
jahr ausgeführt wurden. Ebenso ist auch die Ausfuhr von 
Erzen, namentlich von Kupfererzen (22167 t gegen 13798 t), 
wiederum beträchtlich gestiegen. Auch Korkfabrikate, Fischerei- 
produkte und Südfrüchte (Ananas, Orangen und Fruchtkon- 
serven) weisen eine fortschreitende Mehrausfuhr auf. Der 
Transithandel ’zeigt für das laufende Jahr einen beträcht- 
lichen Ausfall, der jedenfalls den seit Ablauf des Handelsver- 
trages mit Spanien eingetretenen handelspolitischen Beziehungen 
mit diesem Lande zuzuschreiben ist. — Die Zolleinnahmen 
im Februar 18388 betrugen 1459121 Milr. gegen 1464114 Milr. 
im Vorjahre, weisen also anscheinend einen Ausfall von 4093 
. Milreis auf; doch ist mit Einrechnung des von der Garantie- 
vereinigung der Tabaksfabriken zu zahlenden Monatspauschales 
als Aequivalent der Tabaksteuer thatsächlich eine Mehrein- 
nahme erzielt worden. (Die Garantievereinigung ist inzwischen 
durch die staatliche Regie abgelöst.) 


Bulgarische Eisenbahnen. 

Der „Münchener Allgem. Ztg.“ wird aus Sofia, vom 
16. Juli geschrieben: Die Verhandlungen bezüglich des Be- 
triebes auf der Eisenbahnstrecke Vakarel-Bellova haben sich 
in Konstantinopel so sehr in die Länge gezogen, dass keine 
Aussicht vorhanden ist, auf eine Beendigung derselben vor 
Ende dieses Monats zu rechnen, wo schon die ganze Strecke 
Belgrad-Sofia-Konstantinopel laut abgegebenen Versprechungen 
eröffnet werden sollte. Die Schieds:ichter erklärten nach längeren 
Berathungen, es stehe dem Baron Hirsch das Recht zu, den 
Betrieb auf dieser Strecke zu übernehmen. Dieser jedoch zog 
es vor, auf dieses „Recht“ zu verzichten. Nun kam die Reihe 
an die Gesellschaft, welche diese Eisenbahnstrecke gebaut hatte, 
bezw. an Herrn Vitalis, den Hauptvertreter dieser Gesellschaft 
in Paris. Dieser schickte sich in der That an, den Betrieb zu 
übernehmen, und zwar versprach er, bis zum 27. d. Mts. alles 
Nöthige herzustellen, damit der Betrieb rechtzeitig eröffnet 
werden könne. Die Türkische Regierung hat nun, ohne sich 
um Buigarien zu bekümmern, welches als Staat, durch dessen 
Territorium die Linie geht, in diesem Falle auch etwas mitzu- 
sprechen hätte, dem Projekte Vitalis ihre Zustimmung ertheilt 
Für Bulgarien wäre es ohne Zweifel sehr unangenehm gewesen, 
wenn eine fremde Compagnie, die nur über eine Strecke von 
40 km Länge verfügt, sich an jener Strecke eingeschoben hätte, 
wo eben der Hauptverkehr zwischen Nord- und Südbulgarien 
vor sich gehen soll. Da hätte es täglich Reibungen gegeben, 
worunter nicht nur der Bahndienst, sondern‘ auch die Ver- 


Kohlen, | 


waltung des Landes gelitten hätte. Deshalb hat es die Bulga- 
rische Regierung für zweckmässig befunden, der Devise „beati 
possidentes‘“ gemäss die Linie in Besitz zu nehmen und sofort 
den Verkehr auf derselben von Vakarel aus bis Bellova aus- 
zudehnen. Gestern früh ging ein Spezialzug mit dem nöthigen 


Personal und Wächterhäusern für die Stationen in Begleitung 


einiger Compagnien Militär von hier ab, und die Stationen 
Ichtiman und Banja wurden eröffnet. Auf jeder Station’stieg 
ausser dem Dienstpersonal noch eine Compagnie Militär aus 
zur persönlichen Sicherheit der Beamten und verbleibt daselbst, 
bis diese Angelegenheit zwischen den betreffenden Faktoren 
endgültig geregelt worden ist. Also wieder ein kleiner Coup 
von seite der Bulgarischen Regierung, welcher in einigen Kreisen 
des Auslandes etwas überraschen dürfte; hier jedoch war man 
im Geheimen schon seit längerer Zeit auf eine solche Even- 
tualität vorbereitet. Man hofft, dass sich jetzt das Weitere von 
selbst geben werde, nachdem ein „fait accompli“ vorliegt, und es 
ist Aussicht vorhanden, dass die Eröffnung der Bulgarischen 
Bahnen für den internationalen Verkehr am 27. d. Mts. ohne 
Hindernisse werde stattfinden können. 


Eisenbahnen in Sumatra. 
Einem interessanten Aufsatze des „Export“ über die Auf- 


schliessung von Mittel- Sumatra durch eine Eisenbahn ent- 


nehmen wir die nachstehenden Angaben: 


Schon früh begann die Niederländische Regierung auf 
der wichtigsten, volkreichsten und am meisten kultivirten ihrer 
Ostindischen Inselkolonien, Java, den Bau von Eisenbahnen 
zur Hebung und Erleichterung des Verkehrs von Personen. Im 
vergangenen Jahre betrug die Länge der auf Java theils von 
der Niederländisch-IndischenEisenbahngesell- 
schaft („Nederlandsch - Indische Spoorweg- 
entseheup I. theils vom Staat erbauten und in 
Betrieb stehenden Eisenbahnen 940 km. Bisher blieb aber in 
Niederländisch-Indien der Bahnbau nur auf Java beschränkt 


mit Ausnahme der Deli-Eisenbahn auf Ostsumatra, welche 


dazu dient, die Erzeugnisse der dortigen Plantagen, namentlich 
Tabak, zu den Verschiffungsplätzen an der Küste zu bringen. 
Bereits seit längerer Zeit war aber die Anlage einer Eisenbahn 
von der Westküste zu den reichen Ombilin-Kohlen- 
feldern im Innern der Insel angeregt, und verschiedene Pläne 
waren theils von Staatsbeamten, theils von Privaten ausgearbeitet 
und der Regierung vorgelegt worden. Im Jahre 1887 endlich 
erfolgte die Entscheidung durch die Regierung und Kammern 
unter Bewilligung der ersten Baurate für die auf Kosten des 
Staates zu erbauende Eisenbahn. 

Das Unternehmen ist nun bereits in der Ausführung be- 
griffen; nicht allein für die Aufschliessung von Mittelsumatra, 


sondern auch für die gesammte Dampfschifffahrt in den Indischen 
und Östasiatischen Gewässern ist es von grosser Bedeutung, 


insofern als nach Herstellung der Bahn eine der Cardiffkohle 
an Güte gleiche Kohle für mässigen Preis zu den grossen 
Niederlagen von Feuerungsmaterial für die zahlreichen in jenen 
Meerestheilen verkehrenden Dampfer geliefert werden kann. 


Die etwa 430000 qkm grosse Insel Sumatra steht zwar 


dem Namen nach vollständig unter Niederländischer Oberherr- 
schaft, jedoch wird in einzelnen Strecken des Innern, wie z.B. in 
Atjeh und einem Theil der Batta-Lande, die Niederländische 
Oberhoheit nicht anerkannt, Die schmalere Westhälfte des 


Landes wird von hoch aufsteigenden Gebirgsketten durchzogen, _ 


während die breitere Osthälfte eine Ebene bildet. Im Ver- 
gleiche zu Java ist Sumatra im ganzen nur schwach bewohnt; 
eine statistische Angabe aus dem Jahre 1886 gibt die Gesammt- 
zahl der Bevölkerung auf etwas über 3 Millionen an; darunter 
befinden sich 3800 Europäer, 2792000 Eingeborene, 105000 
Chinesen. Diese Bevölkerung ist in Rücksicht auf die ver- 
schiedene Bodenbeschaffenheit und Lebensbedingungen sehr 
ungleich vertheilt. In einzelnen, von der herzustellenden Eisen- 
bahn zu berührenden Bezirken des Gouvernements „Sumatras 
Westküste“ kommen auf die geographische Quadratmeile 5 000, 
6.000, 8000, ja über 11000 Einwohner. Der mittlere, durch das 
Barısangebirge vom eigentlichen Westküstengebiet ge- 
schiedene Theil der Insel gehört zu den fruchtbarsten, am 
reichsten bebauten und am meisten bevölkerten. Zwei Wege 
führen aus diesem Innern von Mittelsumatra dem sogenannten 
Padanger Oberland (PadangscheBovenlanden) 
zur Westküste nach dem Hafen Padang. Wie schwierig 


und langsam hier jetzt die Fortschaffung ist, geht z. B. daraus | 
hervor, dass dem Fuhrunternehmer für die Beförderung von 
Regierungsgütern (Kaffee) für die Strecke von Padang nach 
Kock, eine Wegentfernung von vielleicht 12 bis 


Fort de 
15 geographischen Meilen, eine Frist von 35 Tagen gestattet ist! 
Neben der Aufschliessung der Kohlenbecken wird denn auch 
in erster Linie alsHauptzweck derneuenEisenbahn 
die Erleichterung des Verkehrs zwischen dem 
Padanger Oberlande. Padang und dem neuem 


E: 


# 


. der Bahn an; 


nächsten Jahre erfolgen. 


Hafen an der Brandewijns-Bai, dadurch aber die 


 Entwickelung von Landwirthschaft, Handel und Gewerbe des 


Gouvernements „Westküste von Sumatra“ bezeichnet. 
Die Eisenbahn nimmt in einem weit nach Norden aus- 
reifenden Bogen zunächst, durch die Einsenkung von Aneh 
in das höhere Innere gelangend, ihre Richtung auf Padang 
Pandjang, eine Strecke von 71,5 km. Von hier zweigt sie sich 
aus: eine Bahn geht weiter nordwärts bis nach Fort de Kock 
23,5 km; die Hauptbahn wendet sich südwärts längs dem Sing- 
karahsee und erreicht von Solok weiter östlich, in der letzten 
Strecke als Zahnradbahn, die Kohlentelder von Ombilin. Da 
dieser letzte Theil 74 km lang ist, so wird die Bahn im ganzen 
eine Länge von 169 km haben. Sie soll als Sekundärbahn mit 
einer Spurweite von 1,067 m gebaut und betrieben werden. Die 
Güterzüge sollen mit einer Geschwindigkeit von 15—20 km, die 
gemischten Güter- und Personenzüge mit einer solchen von 
25—30 km in der Ebene, und mit 15-20 km Geschwindigkeit in 
der Stunde im Gebirge verkehren; für die Zahnradbahn nimmt 
man als höchste Geschwindigkeit 10 km in der Stunde an. Die 
Gesammtkosten der Eisenbahnanlage sind auf 14800000 fl. ver- 
anschlagt, was für das Kilometer 87500 fl. ergibt. Als Bauzeit 
werden 3}, Jahre für die Strecke von der Küste bis Padang 
Pandjang und für den übrigen Theil 2 Jahre gerechnet, also 
im ganzen 5% bis 6 Jahre. 

Die Bahn ist das erste grosse Unternehmen auf Sumatra, 
welches mit Hilfe von freien Arbeitern hergestellt werden soll; 
die Art und Weise der Anschaffung der nöthigen Arbeitukräfte 
bildete daher bei der Bearbeitung des Projekts den Gegenstand 
sorgfältiger Erwägungen und Ermittelungen. Man rechnet dabei 
in erster Linie auf einen Stamm Kulis, die sogenannten Kuli- 
lamas, arme Leute ohne jedes Eigenthum, die an der West- 
küste leben und gegen gute Bezahlung auch die schwerste 
Arbeit zu verrichten bereit sind. Da die Eisenbahn, wie be- 
merkt, die bestkultivirten, am meisten bevölkerten Bezirke des 
Padangischen Oberlandes durchschneidet, so rechnet man 
darauf,. dass auch viele Landarbeiter der benachbarten Dörfer 
(Kampongs) sich willig finden lassen werden, in der Zeit, in 
welcher sie nicht mit Landarbeit beschäftigt sind, gegen gute 
Bezahlung an der Eisenbahn mitzuarbeiten. Im Nothfalle 
wären auf Java oder anderen Eilanden des Malaiischen Archi- 
pels freie Kulis zu werben, und endlich bietet sich noch die 
bei Hafen- und Grundarbeiten bewährte Verwendung von Straf- 
gefangenen. 

Selbstverständlich hat man auch Schätzungen über den 
auf der Bahn zu erwartenden Güter- und Personenverkehr und 
die daraus zu erzielenden Einnahmen angestellt. — Man nimmt 
zunächst die Betörderung von 100000 t Kohlen im Jahre auf 
eine Steigerung von 120000 und später auf 
150000 bis 200000 t wird erwartet. Die wichtigsten Landbau- 
erzeugnisse, deren Transport auf der Bahn nach der Küste zur 
Ausfuhr erfolgen wird, sind Kaffee und Reis. Bezüglich des 
Kaffees hat man die jährlichen Ernten der betreffenden Regie- 
rungsplantagen aus einer fünfjährigen Periode, 1869 bis 1874, 
den Ermittelungen zu Grunde gelegt. Es ergibt sich danach 
eine Auflieferung an den verschiedenen Stationen von etwa 
6850 t Kaftee, wozu noch 220 t aus Privatplantagen kommen, 
also im ganzen 7070 t. Das nächst wichtigste Erzeugniss für 
die Ausfuhr ist Reis, hierfür nimmt man 3000 t an. Man setzt 
aber voraus, dass eine Menge jetzt als Zugthiere zum Trans- 
Ber der Ernten zur Küste verwendete Pferde, Ochsen und 

üffel künftig iin Landbau Verwendung finden werden und in- 
tolge dessen die Reiskultur sich ausdehnen werde. Für weitere 
Ausfuhrerzeugnisse, namentlich Tabak, Walderzeugnisse, Sago- 


mehl, Gambir, Kassia, Muskatnüsse, Früchte, Grünwaaren, 
Geflügel, Vieh aus dem Padangischen Oberlande und Indigo, 
Kopra, Oel aus dem Padangischen Niederlande nimmt man. 


6000 t jährlich an. Die Gesammteinfuhr von der Küste nach 
verschiedenen Stationen der Bahn, namentlich von Leinwand 
und überhaupt Manufakturerzeugnissen, Salz, Petroleum, ge- 


‚dörrtem Fisch, Geld, Mılitärgütern wird auf 9000 t angenommen. 


— Bei der Veranschlagung der zu erwartenden Personenbeförde- 
rung wurde die Zahl der Bewohner des Padangischen Ober- 
landes auf 943 396 ermittelt. 

Alles in allem gelangte man zu einem Anschlage der Ein- 


- nahmen in Höhe von 1284000 fl., wogegen die Ausgaben auf 


652500 fl. angenommen wurden. Es ergibt sich danach ein 
Ueberschuss von 631500 fl, was einer Verzinsung von 44 pCt. 


des Anlagekapitals der Eisenbahn entspricht. 


Die Frage, ob der Betrieb der Bahn vom Staat oder von 


einer Gesellschaft zu übernehmen ist, bleibt vorläufig noch 


offen; die Entscheidung darüber wird wohl spätestens im 


Es mag noch erwähnt werden, dass nach Zeitungsberichten 
die Leitung der Vorarbeiten im November 1887 dem bekannten 
Deutschen Ingenieur Kuntze, welcher die auf den Drachen- 
fels führende Zahnradbahn erbaut hat, übertragen sein soll. 


RE a 


Die Anlagen in der Brandewijnsbai bestehen in der Her- 
stellung eines Hatendammes von 600 m Länge zum weiteren 
Schutz gegen die Dünung aus der offenen See, an welchem 
Schiffe sicher löschen und liegen können, und ferner in einem 
Landungskai für Dampfer. Die Gesammtkosten hierfür sind 
auf 1400000 fl. veranschlagt. Die ganze Unternehmung (Eisen- 
bahn und Hafen) wird daher die Summe von 16 200.000 fi. 
erfordern. 

Der Selbstkostenpreis, zu welchem demnächst die Ombi- 
linkohlen an Land nach Batavia (Tandjong Priok) werden ge- 
lietert werden können, wird von der Regierung auf 11,42 Al. für 
die Tonne veranschlagt. 

(Die ursprünglich projektirten Linien der Deli-Eisenbahn : 
Belawan-Medan, Medan-Deli Toewa und Medan-Timbang Langkat 
sind nach erfolgter Genehmigung seitens der Regierung am 
15. Februar d. J. eröffnet worden.) 


Französische Rechtsprechung. 


Haftet der Eisenbahnunternehmer für einen mörderischen 
‚Anfall auf einen Reisenden während der Fahrt? 


Ein Reisender, welcher in der Nacht vom 5/6. November 
1886 in einem Koupee zweiter Klasse, in welchem er sich allein 
befand, die Reise von Monaco nach Cannes machte, wurde 
unterwegs räuberisch überfallen und bei der Ankunft in Cannes 
bewusstlos in seinem Koupee gefunden. Augenscheinlich hatte 
zwischen ihm und dem Angreifer ein verzweifelter Kampf 
stattgefunden. Er erholte sich wieder und belangte nun die 
Eisenbahngesellschaft auf Ersatz des von ihm infolge der Ver- 
wundungen erlittenen Schadens. Die erste Instanz, das Tribunal 
de commerce in Marseille, erkannte den Anspruch als gerecht- 
fertigt an aus folgenden Gründen: 

Der Eisenbahnunternehmer sei auf Grund des Transport- 
kontraktes verpflichtet, dem Reisenden während der Fahrt, 
soweit in seinen Kräften, die grösstmöglichste Sicherheit zu 
gewähren; derartige Angriffe auf einen einzelnen in einem 
Koupee befindlichen Reisenden, die immer häufiger würden, 
seien nur durch die mangelhafte Einrichtung des Eisenbahn- 
materials möglich; die Eisenbahngesellschaft könne sich daher 
weder auf Zutall, noch auf höhere Gewalt berufen; da sie ihren 
Verpflichtungen gegen den Reisenden, welcher in seinem Wagen 
nicht die nöthige Sicherheit gefunden, nicht nachgekommen 
sei; ebensowenig könne sie sich damit entschuldigen, dass sie 
die reglementarischen Vorschriften befolgt habe. 

Der Appellhof in Aix hob durch Urtheil vom 7. Juli 1887 

Sn Anne auf und wies die Klage ab. Es wurde aus- 
geführt: 
g Allerdings könne die Gesellschaft sich nicht darauf berufen, 
dass sie die Bestimmungen des Reglements befolgt habe; an sich 
liege ein Fall höherer Gewalt vor; der Kläger mache der Ge- 
sellschaft allgemein einen Mangel an Fürsorge für die Sicher- 
heit der Reisenden zum Vorwurf und rüge insbesondere, dass 
die Beklagte nicht darauf Bedacht genommen hätte, die Mög- 
lichkeit eines unstatthaften Eindringens in die Koupees zu be- 
seitigen, Kommunikationsmittel für die Reisenden herzustellen 
und die vorhandenen zu verbessern, ein hinreichendes Personal 
anzustellen, wodurch häufigere Nachforschungen auf den ver- 
schiedenen Stationen und eine wirksamere Ueberwachung 
ermöglicht worden wäre; alle diese Mängel hätten aber keinen 
bestimmten und direkten ursächlichen Zusammenhang mit dem 
fraglichen Vorfall; der Kläger behaupte nicht, dass die Anwen- 
dung eines allgemein anerkannten und bereits mit Erfolg ange- 
wandten Mittels von der Gesellschaft aus Nachlässigkeit oder 
aus unentschuldbarer Sparsamkeit unterlassen, dass ein von 
ihm erwähntes Mittel nothwendigerweise den Angriff verhindert 
hätte, dass die Angreifer unter solchen Umständen bis zu ihm 
gedrungen seien, dass eine thätigere Ueberwachung sie abge- 
halten oder ihre Flucht verhindert hätte. HN 

(Journal de jurisprudence commerciale et maritime 1887 
p- 170; 1888 p. 5.) 


Verschiedenes, 
Lulea - Ofotenbahn. 

Wie wir in No.55 S. 514 d. Ztg. mitgetheilt haben, hatte 
die’'Direktion dieser Bahn neuerdings bei der Regierung um die 
Erlaubniss zur Fortsetzung des Baues der Strecke Gellivara- 
Luossavara unter Vorlegung von Bescheinigungen angehalten, 
dass ihr das nöthige Baukapital zur Verfügung stehe, Diese 
Bescheinigungen sind, wie die „Voss. Ztg.“ berichtet, in einem 
unter Vorsitz König Oskars abgehaltenen Staaatsrathe als den 
Forderungen der Regierung genügend anerkannt und ist des- 
halb der Birektion die Erlaubniss: zum Weiterbau der erwähnten 
Strecke ertheilt worden. 
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I. Offizielle Anzeigen. 


1. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Der vom 7. April laufenden Jahres ein- 
gestellte Verkehr der Strecke Szalok- 
Taskony-Sz.-Miklos der Matraer Eisen- 
bahn wurde am 10. Juli 1. J. wieder auf- 
genommen. 

Budapest, am 20. Juli 1888. (1739) 

Die Direktion. 


2. Güterverkehr. 


Am 1. August d.J. tritt ein neuer Tarif 
Theil I für die Güterverkehre zwischen 
den Eisenbahnen Deutschlands und der 
Niederlande einerseits und ÖOesterreich- 
Ungarn andererseits in Kraft. Durch 
denselben wird der seit 1. Mai 1885 gül- 
tige Theil I nebst Nachträgen I und II 
aufgehoben, bezw. ersetzt. 

Dieser neue Theil I enthält dia allge- 
meinen Bestimmungen nebst Waaren- 
klassifikation für den Werrabahn- 
Oesterreichisch - Böhmischen 
Güterverkehr und kann zum Preise von 
80 3 das Stück durch die Güterexpedi- 
tionen bezogen werden. 

Insoweit mit dem neuen Theil I Fracht- 
erhöhungen verbunden sind, erlangen 
solche erst am 10. September d. J. Gel- 
tung und erfolgt deren Ausgleichung bis 
dahin im Reklamationswege. 

Meiningen, den 14, Juli 1888. (1740) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr mit der Luxemburgi- 
schen Prinz Heinrichbahn. Zu dem 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen u. s. w. vom 1. Mai 1884 tritt 
am 1. August 1. J. der Nachtrag IV in 
Kraft. Derselbe enthält Aenderungen 
des Haupttarifs bezw. Ermässigung 
von Anschlussfrachten und kann von 
den Tarifstationen unentgeltlich bezogen 
werden. 

Köln, den 17. Juli 1888. (1741) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Tarif für Vieh- u. s. w. Beförderung 
im Rheinischen Nachbarverkehr und im 
Verkehr Rheinisch - Westfälischer Sta- 
tionen mit Stationen der Bezirke Al- 
tona, Frankfurt a. M., Hannover, Mag- 
deburg, der Oldenburgischen und der 
Oberhessischen Eisenbahn. Am 1. August 
d. J. tritt an Stelle und unter Aufhebung 
der bisherigen einzelnen Tarife ein ge- 
meinschaftlicher Tarif, Theil II, für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren im Wechselver- 
kehr zwischen Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Elberfeld, Köln, (links- 
rheinisch), und Köln (rechtsrheinisch), 
der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen- 
bahn, den Stationen Bentheim, Gildehaus 
und Schüttorf der Niederländischen 
Staatseisenbahn und Cranenburg der 
Holländischen Eisenbahn, sowie für den 
Verkehr zwischen diesen Stationen (aus- 
geschlossen Cranenburg) einerseits und 
Stationen der Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Altona, Frankfurt a/M., Hannover 
und Magdeburg, der Grossherzoglich 
Oberhessischen Eisenbahnen und der 
Grossherzoglich Oldenburgischen Staats- 
eisenbahnen andererseits, nebst einem 
Anhang zum Kilometerzeiger für den 
Verkehr mit Stationen der Grossherzog- 


lich Oldenburgischen Staatseisenbahnen, 
in Kraft. 

Der neue Tarif, Theil II enthält die 
Spezialbestimmungen und Frachtsätze, 
soweit letztere nicht im Theil I ent- 
halten sind. 

Durch denselben werden die Fracht- 
sätze für die Beförderung von lebenden 
Thieren in halben Wagenladungen auf- 
gehoben und neue Frachtsätze für ein- 
zelne Stücke Vieh eingeführt. Die letz- 
teren sind im allgemeinen niedriger, in 
einzelnen Fällen indessen auch höher, 
als die bisherigen Sätze. 

Soweit durch dieselben im Wechsel- 
verkehr zwischen Stationen der Dort- 
mund-Gronau-Enscheder Eisenbahn, den 
Stationen Bentheim, Gildehaus und 
Schüttorf der Niederländischen Staats- 
bahn und Cranenburg der Holländischen 
Eisenbahn, ferner im Verkehr zwischen 
Stationen der Dortmund-Gronau-Ensche- 
der Eisenbahn und den Stationen Bent- 
heim, Gildehaus und Schüttorf einerseits 
und Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Altona, Frankfurt a/M., Elberfeld, 
Hannover, Köln (rechtsrhe:nisch), Köln 
(linksrheinisch und Magdeburg und 


der Grossherzoglich Oldenburgischen 


Staatseisenbahnen andererseits, sowie im 
Verkehr zwischen Stationen der Gross- 
herzoglich Oberhessischen Eisenbahnen, 
der Grossherzoglich Oldenburgischen 
Staatseisenbahnen und der Station Cra- 
nenburg der Holländischen Eisenbahn 
einerseits und Stationen der Eisenbahn 
Direktionsbezirke Elberfeld, Köln (links- 
rheinischh und Köln (rechtsrheinisch) 
andererseits Erhöhungen eintreten, blei- 
ben die bisherigen Frachtsätze noch bis 
zum 15. September 1888 in Kraft. 

Der bezeichnete Tarif sowie der An- 
hang dazu ist zum Preise von je 0,95 4 
für das Stück durch die betheiligten 
Güterexpeditionen käuflich zu beziehen. 

Elberfeld, 17. Juli 1888. (1742) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-Köln-Minden-Belgischer Gü- 
terverkehr. Am 1. August d. J. treten 
für die Beförderung von Borke, roh 
und gemahlen (Gerberlohe) in Wagen- 
ladungen von 5000 kg und 10000 kg oder 
bei Zahlung der Fracht für dieses Ge- 
wicht von Belgischen Stationen 
nach Malmedy, Station der König- 
lichen Eisenbahndirektion Köln (linksrh.), 
direkte Frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt die betreffende 
Güterexpedition. : 

Köln, den 19. Juli 1888. (1743) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Werrabahn-Bayerischer Verkehr. Am 
1. August d. J. tritt ein neuer Tarif für 
die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen undlebenden Thierenin 
Kraft, durch welchen der Tarif für 
lebende Thiere in Wagenladungen vom 
5. August 1884 zur Aufhebung kommt. 

Insoweit durch den Fortfall der halben 
Wagenladungen lebender Thiere Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 


herigen Sätze noch bis zum 10. Sep- 
tember in Gültigkeit. ; 
Meiningen, den 17. Juli 1888. (1744) 


Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Vom 1. August d. J. ab wird die 
Station Zwickau der Sächsischen Staats- 
bahnen im Verkehr mit den Oberschle- 
sischen Hüttenstationen in den Aus- 
nahmetarif 4 des Breslau - Sächsischen 
Gütertarifs für die Beförderung von 
Eisenerzen, Kiesabhbränden etc. einbe- 
zogen. Die dadurch zur Einführung 
kommenden Frachtsätze, welche auf den 
Verbandstationen sowie bei unserem und 
dem Verkehrsbüreau der Sächsischen 
Staatsbahnen zu erfragen sind, sind um 
12 3. pro 100 kg niedriger wie die be- 
treffenden Sätze des Spezialtarifs III. 

Breslau, den 19. Juli 1888. (1745) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Bis zum Ablauf des Jahres 1888 kon- 
men im Lokal- und direkten Verkehr 
der Preussischen Staatsbahnen und in 
deren Verkehr mit den Reichseisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen für ge- 
trocknete Malztreber die Frachtsätze des 
Spezialtarifs III von sofort zur Anwen- 
dung. 

Bromberg, den 18, Juli 18°8. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahrverkehr Köln (rechtsrhein.)- | 


Berlin. Am 1. August 1888 tritt zu dem 
vom 1. Juni 1885 ab gültigen Güter- 
tarife für den vorbezeichneten Verkehr 
der Nachtrag V in Kraft, enthaltend 
neben sonstigen Aenderungen und Er- 
gänzungen anderweite Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 3 für Eisen etc. unter 
Aufhebung des bisherigen Tarifs, sowie 
anderweite Taritkilometer etc. für die 
Stationen Görlitz, Kamenz und Zittau. 

Soweit bei eintretenden Frachterhö- 
hungen gegenüber den bisherigen Fracht- 
sätzen der Gültigkeitstermin nicht aus- 
drücklich angegeben ist, bleiben die bis- 
herigen Frachtsätze noch bis zum 15. Sep- 
tember 1888 in Gültigkeit. 

Der Nachtrag ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zum Preise von 0,30 4 
für das Stück zu haben. 

Köln, den 19. Juli 1888. (1747) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Deutsch-Belgischer Güterverkehr. Mit 
Gültigkeit vom %. Jnli d. J. wird die 
Station Feudingen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover mit direkten 
Frachtsätzen für die Beförderung von 
Grubenhölzern in Wagenladungen von 
10000 kg nach verschiedenen Belgischen 
Stationen in den Deutsch - Belgischen 
Güterverkehr aufgenommen. Nähere 
Auskunft ertheilt die betreffende Güter- 
expedition. ; % 

Köln, den 19. Juli 1888. (1748) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). A 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Am 1. September 1. J. treten die im 
Tarifhefte VIb des Belgisch - Südwest- 
deutschen Verkehrs vom 1. März |. J. 
enthaltenen Entfernungen und Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen Bilsen, 
Station der Lüttich- Limburger Bahn, 
einerseits und Gernsbach, Rastatt und 
den nördlich gelegenen Badischen Sta- 
tionen anderseits ausser Kraft. 

Karlsruhe, den 20. Juli 1888. (1749) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


(1746) . 
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Berlin, den 25. Juli 1888. 
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eiblattn 10,57 anr Zeitung: ans Vereins Deutscher Bisenhahn-Terwaltungen. 


1. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Zu den Tarifheften IIB 
und IIIB (Verkehr Elsass - Lothringen 
und Prinz Heinrichbahn-Schweizerische 
Nordostbahn und Vereinigte Schweizer- 
bahnen) ist mit Gültigkeit vom 1. August 
1. J. je der III. Nachtrag erschienen. 

Diese Nachträge, welche von den Ver- 
bandstationen und dem diesseitigen Tarif- 
büreau unentgeltlich bezogen werden 
können, enthalten u. a.: Neues Artikel- 
verzeichniss des Ausnahmetarifs No. 9 
(Steine etc.), neue Frachtsätze fürSteine 
Amanweiler-Zürich, neue, theils 
ermässigte, theils erhöhte Taxen für 
Alt-Münsterol@Grenze, Berichti- 
gung von Frachtsätzen des Ausnahme- 
tarifs No. 5 Heissenstein-Bürg- 
len, des Ausnahmetarifs No. 1 (Holz) 
fürHeissenstein undfürGoldach 


und des Ausnahmetarifs No. 8 (Eisen 


und Stahl) für Flums. 

Soweit durch diese Taxberichtigungen, 
sowie durch die neuen Taxen für Alt- 
Münsterol Grenze Frachterhöhun- 
gen eintreten, bleiben die seitherigen 
Taxen noch bis 31. Oktober 1. J. gültig. 

Karlsruhe, den 19. Juli 1888. (1750) 

Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Die im Nachtrage III zum Rhein- und 


 Mainumschlagstarife vom 1. Oktober 1886 


für den Transport von Getreide und 
Hülsenfrüchten, Malz, Mahlprodukten, 
Mehl und Oelsaaten publizirten Aus- 
nahme-Frachtsätze im Verkehre zwischen 


"Wien K. E. B., Leobersdorf und Eben- 


furt einer-, dann Frankfurt a/M., Gustavs- 
burg, Kastel-Hafen, Mainz-Hafen, Mann- 


- heim und Ludwigshafen a/Rh. anderseits 


bleiben unter den im genannten Nach- 
trage aufgeführten Bedingungen auf ein 
weiteres Jahr d. i. für die Zeit vom 
20. Juli 1. J. bis 20. Juli 1889 in Gültig- 
keit, was hiermit namens der betheiligten 
Verwaltungen bekannt gegeben wird. 

München, den 19. Juli 1888. (1751) 

Die Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr., 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Am 
1. August ]. J. gelangt zu den wider- 
ruflichen Ausnahmetarifen vom 10. Ja- 
nuar 1885 der Nachtrag XI zur Ein- 


A führung, welcher 


' 1. Erweiterung des Ausnahmetarifs N 
für Hafer, 
9. einen neuen Ausnahmetarif O für 
raffinirten Zucker 


enthält. 
München, den 19. Juli 1888. (1752) 
Generaldirektion i 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
u =. -Sehnorr.: 1 v 


. letzteren 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Oesterreichisch -Ungarisch -Russischer 
Verband. Für die Zeit vom 1. Juli d. J. 
bis Ende August 1889 wird der im 
XX1I. Nachtrage (Seite 99) zum Oester- 
reich-Ungarisch-Russischen Verbandtarif 
enthaltene Schnittsatz des Ausnahme- 
tarifs für Kaukasisches Petroleum ab 
Granica bezw. Sosnowice bis Budapest- 
Franzstadt von 120,76 fl. auf 100,7 fl. im 
Rückvergütungswege unter den in dem 
Verordnungsblatt des K. K. Oesterr. 
Handelsministeriums No. 73 Seite 1152 
veröffentlichten Bedingungen, welche in 
dem Verkehrsbüreau der unterzeichneten 
Direktion zu erfahren sind, ermässigt. 

Breslau, den 19. Juli 1888. (1753) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 
Lokalgüterverkehr. Zu den in unserer 
Bekanntmachung vom 22. April 1897, be- 
treffend Frachtermässigung für Eisenerze 
nach Zwickau, genanntenStationen treten 
unter Beibehaltung der bisherigen Be- 
dingungen, noch die Stationen Breiten- 
hof, Johanngeorgenstadt, Mosel, Netzsch- 
kau, Oschatz, Plauen i/V. (ob. Bhf.) und 
Schönheide. 

Dresden, den 21. Juli 1888. (1754) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch - Württembergischer Ver- 
bandsverkehr. Am 1. August d. J. tritt 
der Nachtrag VII zum Sächsisch- Würt- 
tembergischen Verbands-Gütertarife in 
Kraft. Derselbe enthält ausser neuen 
Frachtsätzen für die Sächsischen Statio- 
nen Berthelsdorf und Mulda, 
Aenderungen und Ergänzungen des Aus- 
nahmetarifes No.3 für Sprit und Spi- 
ritus zum Export nach der Schweiz etc., 
des Ausnahmetarifes No. 9 für be- 
stimmte Stückgüter, einen neuen 
Ausnahmetarif No.10 fürMetalle und 
Metallwaaren,sowieBerichtigungen 
zum Tarifnachtrag V. Die durch die 
eintretende Aenderun des 
Frachtsatzes des Spezialtarits A2. Sigma- 
ringen-Dahlen von 3,54 auf 3,64 „4 erlangt 
jedoch erst am 15. September d. J. Gül- 
tigkeit. \ 

Abzüge des Tarifnachtrages sind bei 
den betheiligten Güterexpeditionen zu 
erlangen. 

Dresden, am 21. Juli 1888. (1755) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Unsere Bekanntmachung vom 4.d. Mts. 
wird noch dahin ergänzt, dass der am 
1. August d. J. in Kraft tretende Nach- 
trag VIlI zum Tarifheft No.5 des Güter- 
tarifs auch neue direkte Frachtsätze für 
die Stationen Friedrichshütte und Feu- 
dingen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Hannover enthält. 

Erfurt, den 19. Juli 1888. (1756) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Crefelder Eisenbahn. Unter Authe- 
bung des Tarifs vom 1. April 1886 tritt 
am 1. Juli cr. der Lokaltarif Theil II 
für die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren in Kraft. 

Derselbe enthält besondere Bestim- 
mungen, Tarifvorschritten nebst Kilo- 
meterzeiger. 

Für einzelne Stücke Vieh sind in dem 
Tarif besondere Frachtsätze aufgeführt. 

Exemplare des Tarifs sind gegen Er- 
stattung der Druckkosten von uns zu be- 
ziehen. (1757) 

Die Direktion. 


Lokalverkehr Köln (rechtsrhein.) und 
Rheinischer Nachbarverkehr. Die Sta- 
tion Friekhoten wird vom 1. August d.J. 
ab in den in den vorbezeichneten Ver- 
kehren bestehenden Ausnahmetarif E 
für die Beförderung von Basalt u. s. w. 
aufgenommen. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 21. Juli 1888. (1758) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Die Ausnahmetarife für Getreide, 
Kleie, Mühlenfabrikate u. s. w. in den 
Heften 1, 3, 4 und 5 des Südwestdeut- 
schen Verbandstarifs werden vom 1. Sep- 
tember d. J. für die Artikel Kleie und 
Mühlenfabrikate als: Mehl, einschliess- 
lich Spelz-, Reis- und Griesmehl, ferner 
Graupen, Gries, Grütze, gerollte Gerste 
und dergl. ausser Kraft gesetzt. An 
deren Stelle treten die gewöhnlichen 
Tarifsätze. 

Strassburg, den 14. Juli 1888. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(1759) 


K. K. Oesterreichische Nordwestbahn. 
K. K. priv. Süd-Norddeutsche Ver- 
bindungsbahn. Vom 1. August 1883 bis 
Ende Juli 1889 werden unter den im 
Verordnungsblatte des K. K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt in Oesterreich bekannt gegebenen 
speziellen Bedingungen und Modalitäten 
für Schafwollsendungen ‚von 
Wien Oe. N. W.B. und Korneuburg nach 
Reichenberg 190 kr. Oe. W. und von Wien 
St. E. G. und K. F. N. B. nach Reichen- 
berg 196 kr. Oe. W. pro 100 kg im Rück- 
vergütungswege gewährt. 

Wien, am 19. Juli 1888. (1760) 

Die Betriebsdirektion. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Königlich Preussische Staatseisen- 
bahnen. Mit dem 1. August d. J. tritt 
zum Tarif für die Beförderung!von Per- 
sonen und Reisegepäck, Theil I, Betriebs- 
reglement für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands nebst allgemeinen. Zusatzbestim- 


mungen der Preussischen Staatseisen- 
bahnen der Nachtrag I in Kraft. 
Näheres durch die Billetexpeditionen. 
Erfurt, den 20. Juli 1888. (1761) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
für sämmtliche Preussische Staats- 
eisenbahnen. 


4. Submissionen. 

Verdingung der Lieferung und Auf- 
stellung eiserner Dächer, zugehöriger 
Säulen und Träger für die neu zu er- 
bauenden Lokomotivschuppen auf den 
Bahnhöfen Naumburg und Artern der 
Neubau-EisenbahnlinieNaumburg-Artern 
im Gesammtgewicht von rund 39 t. 

Die Verdingungsanschläge und Be- 
dingungen, sowie auch die Zeichnungen 
und die Gewichtsberechnung können in 
unterzeichnetem Büreau eingesehen und 
auch gegen porto- und bestellgeldfreie 
Einsendung von 4 4 bezogen werden. 

Der Verdingung liegen die allge- 
meinen. periodisch durch die Regierungs- 


1. Privat-Anzeigen. 


wet g% 


Amtsblätter bekannt gegebenen Bedin- 
gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen vom 17. Juli 1885 zu 
Grunde. = 

Als Beendigungstermin der Unter- 
nehmung ist der 31. Oktober 1883 ange- 
setzt. 

Angebote sind unter Benutzung des 
Verdingungsanschlages portofrei und 
mit der äusseren Aufschrit: 
„Angebotauf eiserne Dächer“ 
bis zum 31. Juli 1888 Vormittags 
1l Uhr, dem Termin für deren Eröff- 
nung, an das unterzeichnete Büreau ein- 
zusenden. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Erfurt, den 14. Juli 1888. 

Bautechnisches Büreau 


(1762) 


der Königlichen Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 

Oberhessische Eisenbahnen. 300 000 kg 
alte Eisenbahnschienen sind zu ver- 
kaufen. Angebote mit bezüglicher Auf- 


Holzeementdächer 


GRUSONWERK, Magdeburg-Buckau 


Maschinentheile und Gussstücke jede 


BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


| Zweigfabriken unter gleicher Firma: _ R 
Halle aS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: ° 


Steinpappe zu flachen, feuersicheren| 


vonuns N u. vervollkommnet$ 

ihrer Elastizität 
in sorgfältigster | Material für absolut dichte und dauer-® 
hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 8 
Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung $ 
von Mauern und Gebäuden; bei älteren ® 
Bauten auch nachträglich anzuwenden. | 


Bedachungen; 

i Pappbedachungen in 
Aleistenmanier 

Doppellagige Papp- sachgemässer 

= dächer Ausführung 

Ä a . „| unter langjäh- 

Be Doppellg.Kies Papp riger Garantie. 
dächer 


Asphalt, Asphaltlack, Holzecement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 


Asphaltplatten 


alber das vorzüglichste £ 


liefert als Specialität 


Tiegelstahl-Faconguss 


in besonders sauberer Ausführung: 


r geeigneten Form und Grösse, roh und bearbeitet und in dem jeweiligen Zwecke 
entsprechenden Zähigkeits- und Härtestufen. 


——— Anfertigung nach Zeichnung oder Modell. —— 


schrift versehen, sind bis zum 1. August 
d. J. dahier einzureichen. Die Bedin- 
ungen können gegen frankirte Einsen- 
ung von 20 „% durch unser Sekretariat 
bezogen werden. 
Giessen, den 19. Juli 1888, 


(1763) 
Grossherzogliche Direktion. 


Verkauf von 9 ausrangirten Lokomo- 
tiven. Angebote sind bis Sonnabend, 
den 4. August 188, Vormittags 
11 Uhr, versiegelt mit der Aufschrift 
„Angebot aufausrangirte Lo- 
komotiven“ postfrei an das unter- 
zeichnete Büreau, Berlin W. König- 
grätzerstrasse 132 einzureichen. 

Bedingungen können daselbst während 
der Geschäftsstunden eingesehen, auch 
von dort gegen postfreie Einsendung von 
50 43 in Zehnpfennig-Briefmarken bezogen 
werden. Zuschlagsfrist bis 18. August .d.J. 

Berlin, den 19. Juli 1888. (1764MG) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Einladung 
zum Abonnement aut die Zeitschrift 
„Post und Telegraph“ 
Fachorgan für das gesammte Post- und 
Telegraphenwesen. 
Nebst der Unterhaltungsbeilage 
„Wiener Familien-Journal“. 
Siebenter Jahrgang. 
Dieses Fachblatt erscheint jeden 8. Tag, 
zwanzig Seiten stark in Gross-Octav und 
stellt sich zur Hauptaufgabe, die durch 
die sogenannte „Combinirung“ der beiden 
Communicationszweige „Post und Tele- 
graph“ zu einer einheitlichen Verkehrs- 
anstalt hervorgerufenen Veränderungen 
in’s Auge zu fassen, um dadurch sowohl 
dem Postbeamten als Berather in der 
Telegraphieund dem Telegraphenbeamten 
als Führer im Postfache zu dienen, als 


auch dem correspondirenden Publicum 


die durch diese Vereinigung sich erge- 
benden Verhältnisse klar zu legen. 

Die Post- und Telegraphenbeamten ins- 
besondere werden ihre Interessen we- 
sentlich fördern, wenn sie die Zeitschrift 
„Post und Telegraph“ regelmässig lesen. 

Ganzjährig . fl. 6.— =12%% 
Halbjährig . 3. iD 
Vierteljährig . 


” 


; 3 150. = ra 
Man abonnirt bei allen Postämtern und 


Buchhandlungen, am besten direct mit- 
telst Post-Anweisung bei gelertigter 
Administration. 

Zur grösseren Bequemlichkeit der P. T. 
Abonnenten können die Beträge auch in 

POSTMARKEN eingesendet werden. 
SB” Inserate, billigst nach Tarif, finden 

in unserem Blatte die erfolgreichste 
Verbreitung. 
Probenummern auf Verlangen gratis 
und franco. 
Die Administration 
Wien, Währing, Herrengasse 12. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. Be 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS- 


Abonnements - Bedingungen: 


i. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterrefohischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih. . 2 2. 2... 4 Mk 
2, Bei direeter Zusendung unter Streifband durch dio 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (Künig- 
grätzerstr. )32 SW. hier) eınzusenden. 
Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusgenden, Manuscript® 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs; 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlın W,, Landgrafen-Strasse 16. 
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1800, 


Privat-Inserate 


un 
Beilagen zur Zeitung 
Bar als au direct 
aan die Buch- un teindruckerei von H. 5. HERM 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. FE 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 P£, 
2400 Beilagen in Quart werden den vw Eisenbahn- 


n von den 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
;xemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (ni t auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin $.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 28. Juli 1888. 
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Die Eisenbahnausstellung in Wien. 
(Fortsetzung aus No. 56.) 


V. 

- Die Entwickelung des Eisenbahnoberbaues. 

Keine Abtheilung der Eisenbahnausstellung ist so reich 
an Objekten, ist so lehrreich durchgeführt, so anziehend ge- 
staltet und in geschichtlicher Beziehung so interessant, wie 
Jene, welche die Entwickelung und die gegenwärtige Ausbildung 
des Oberbaues darstellt. Um bei unserer Rundschau im Bereiche 
dieser Gruppe übersichtlich zu bleiben, wollen wir bei jenem 
Detail des Oberbaues beginnen, das 'seit der Anlage der ersten 
Eisenbahn in Bezug auf Form und Material die grössten 
Wandlungen durchgemacht hat und sich auch keute noch ge- 
wissermassen in einem Prozesse der weiteren Vervollkommnung 
befindet, d.i die Schiene. Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
hat zwölf Schienenabschnitte ausgestellt, welche die vom Jahre 
1837 bis 1888 angewendeten Profile darstellen. Eine grosse 
Wandtafel gibt eine Uebersicht über die Entwickelung der 
Schienenprofile auf allen Oesterreichischen Eisenbahnen; als 
Ergänzung oder vielmehr als Erläuterung hierzu dienen 4 Wand- 
tafeln, welche in sehr detaillirter Form die allmähliche Ausbil- 
dung der Schienenprofile bei den einzelnen Bahnen vorführen. 
Bemerkenswerth ist auch eine auf Grundlage des verwendeten 
Materials angeordnete Gegenüberstellung der Schienen in 
Gleiskilometern im Jahre 1848 und 1888. 

Auf der ersten Strecke, welche die Kaiser Ferdinands-Nord- 
‚bahn 1837 dem Betriebe übergab, war — gleichwie bei der Linie 
von Linz nach Budweis — die Flachschiene zur Anwen- 
dung gelangt. Doch noch in demselben Jahre wurde sie von 
der Stuhlschiene verdrängt, mit welcher bald danach die 
breitbasige Vignolschiene in Konkurrenz trat. In 
Oesterreich war die Südbahn die erste Eisenbahn, welche 
das letztgenannte Schienensystem annahm; die Vignol- 
schienen dieser Bahn, die im Jahre 1841 zur Anwendung kamen, 
hatten bei einer Höhe von 89 mm, einer Stegdicke von 11 mm, 
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| einer Fussbreite von 101 mm und einer Kopfbreite von 55 mm 


ein Gewicht von 23,9 kg für das Meter. Dieses Profil zeichnet 
sich also, abgesehen von der geringen Höhe, durch eine glück- 
liche Wahl der Dimensionen aus. In dem Zeitraume von 1848 
bis 1857 treffen wir fast ausschliesslich breitbasige Schienen 
auf den Oesterreichischen Eisenbahnen, aber die Form ihres 
Querschnittes entspricht keineswegs den theoretischen Grund- 
sätzen bezüglich der Biegungsfestigkeit der Schienen; die über- 
mässige Anhäufung des Materials im Stege gibt den Schienen 
dieser Periode trotz deren nicht unbedeutender Höhe eine ge- 
drungene Gestalt. Hinsichtlich des Schienenmaterials fällt in 
diese Epoche eine bemerkenswerthe Erscheinung: die Busch- 
t&hrader Eisenbahn verwendet im Jahre 1855 die ersten Eisen- 
schienen mit Stahlkopf und bald danach die ersten 
Puddelstahlschienen. Die letzteren erringen sich in 
dem Zeitraume von 1858 bis 1867 allmählich einen hervor- 
RB Platz neben der Eisenschiene; auch das Profil der 
Schienen gewinnt stetig eine günstigere Form, indem bei 
gleichbleibender Höhe die Steplicke verringert wird. Diese 
Ausbildung des Querschnittes, entsprechend den Fortschritten 
der Elastizitäts- und Festigkeitslehre, ruht selbstverständlich 
auch in dem folgenden Jahrzehnte nicht (1868 bis 1877); aber 
das charakteristische Merkmal desselben ist ohne Zweifel der 
Kampf zwischen Eisen und Flussstahl, der schon gegen 
Ende des Dezenniums zu Gunsten des letzteren entschieden ist. 
Gegenwärtig gelangen auf den Oesterreichischen Eisenbahnen 
nur noch Schienen aus Flussstahl zur Verlegung und 
ist die Zahl der Gleiskilometer, in denen: sich Eisenschienen 
vorfinden, eine verhältnissmässig geringe, wie die nachfolgende 
Zusammenstellung zeigt. 

Am 1. Januar 1888 ergab sich nämlich der Bestand an 
Schienenmaterial in Gleiskilometern folgendermassen: Eisen- 
schienen 5902314, Stahlkopfschienen 662,82, Stahl- 


— 536. — 


schienen, welche gleich den Eisen- und Stahlkopfschienen 
zur Auswechselung kommen, 6409,86 und Stahlschienen, 
welche in den en Jahren eingeführt wurden und bei 
zukünftigen Anschaftungen in Aussicht genommen sind, 
6905,55. In Prozenten der Länge sämmtlicher Gleiskilometer 
(19880,37) sind Eisenschienen auf rund 29, Stahlkopfschienen 
auf rund 3, zur Auswechselung bestimmte Stahlschienen auf 
rund 33 und definitive Stahlschienen auf rund 35 pOt. in An- 
wendung; mehr als zwei Drittel aller Gleiskilometer 
sind demnach aus Stahlschienen hergestellt. 

Die wesentlichen Abmessungen, das Gewicht u. s. w. der 
Schienen der Hauptbahnen wechseln innerhalb folgender 
Werthe: Schienenhöhe 120—123 mm, Kopfbreite 57—62 mm, 
Stegdicke 12, 13 und 17 mm, Fussbreite 90, 104—110 mm, Ge- 


wicht für das Meter Stahl 30—38 kg, Trägheitsmoment 780—950 


in Centimetern, Länge 6,5—9,0 m. Das neueste Schienen- 
system der Südbahngesellschaft ist deshalb bemerkenswerth, 
weil bei demselben Schienen von 10 m Länge zur Anwendung 
gelangen; es ist dies in Oesterreich der erste Versuch mit 
Schienen von solcher Länge, in Deutschland wurden bekannt- 
lich auf den Sächsischen Staatsbahnen vor kurzem Schienen 
von 10-m Länge als Normalspur angenommen. — Bezüglich der 
Schienen für Lokalbahnen ergeben sich folgende Verschie- 
denheiten: Schienenhöhe 100—107 mm, Kopfbreite 40 und 50 mm, 
Stegdicke 8—-12 mm, Fussbreite 80—95 mm, Gewicht für das 
Meter Stahl 18—27 kg, Trägheitsmoment 285—529 in Centimetern, 
Länge 6,1—9,0 m. 

Ueber die Schienenstossverbindungen, welche 
auf den Oesterreichischen Eisenbahnen vor kurzem noch in An- 
wendung waren oder zurZeit noch gebräuchlich sind, gibt eine 
interessante Zusammenstellung älterer und neuerer Konstruk- 
tionen lehrreichen Aufschluss. Der schwebende Stoss ist 
bei allen Eisenbahnen im Prinzip angenommen und gelangt in 
dem Masse, als die Umstaltungen des Oberbaues, d. i. die Aus- 
wechselungen der Schwellen und Schienen, es gestatten, zur 
Ausführung. Auch die Winkellaschen finden mehr und 
mehr Anwendung. Auf den Gebirgsbahnen sieht man- sich 
genöthigt, zur Verhütung des sogenannten Wanderns der Schienen 
besondere Massregeln zu treften; als eine der besten Anord- 
nungen dieser Art erscheint dasSystem der K.K.Staats- 
bahnen mit doppelten Winkellaschen und mehrfacher Ver- 
nagelung. Mit grossem Interesse wird jeder Besucher der Aus- 
stellung die Sammlung benutzter Schienen besichtigen, welche 
von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, den K. K. Staatsbahnen 
und der Südbahn ausgestellt sind; bei den einzelnen Schienen, 
welche mitunter sehr charakteristische Abnutzungsprofile zeigen, 
sind die Lasten in Bruttotonnen angegeben, welche über sie 
dahinrollten; es sind ferner Steigung, Richtung bezw. Bogen- 
halbmesser der Strecke genau bezeichnet, in welcher sie ver- 
legt waren. Beachtenswerth sind auch die Qualitätsproben der 
verschiedenen Eisen- und Stahlsorten, sowie Eisen- und 
Stahlfabrikate, welche das der Südbahn gehörige Walzwerk 
in Graz ausgestellt hat. Wir finden hier Schienennägel aus 
Flusseisen in kaltem Zustande durchgemeisselt, zu Blech aus- 
geschmiedet und in kaltem Zustande gepresst, in rothwarmem 
Zustande durchgemeisselt und gelocht u. s. w.; wir sehen hier 
Schienenstahlzerreissproben,- welche folgende Werthe ergaben: 


Elastizitätsgrenze 29,52 kg, Bruchfestigkeit 50,84 kg, Kontraktion | 
53,03 pCt., Verlängerung 26,00 pCt. Auch Flusseisen für Brücken- 


konstruktionen hat das erwähnte Walzwerk ausgestellt; als 
bezeichnende Werthe für dieselben gibt es die nachstehenden 
an: Elastizitätsgrenze 21,80 kg, Bruchfestigkeit 35,80 kg, Kon- 
traktion 70,50 pOt., Verlängerung 28,20 pCt. 

Wir wollen uns nunmehr dem zweiten wichtigen Elemente 
des Oberbaues zuwenden, der Schwelle. Auch in dieser Hin- 
sicht ist das Ausstellungsmaterial ein überaus reichhaltiges und 
werthvolles, sowohl an Tabellen wie an Modellen und Samm- 
lungen. Die hölzerne Querschwelle überwiegt an Zahl 
noch bei weitem dis eiserne Querschwelle; die eiserne Lang- 
schwelle tritt ihr gegenüber ebenfalls tief in den Hintergrund. 
Das am meisten verwendete Material für dieerstereistEichen- 
holz, welches die Ungarischen und Kroatischen Wälder in 
trefflicher Qualität liefern. Föhren-,‚Tannen-undFichten- 
holz erscheint erst in zweiter Linie; es dient etwa für den 
vierten Theil aller hölzernen Querschwellen, von denen am 
1. Januar 1888 mehr als 22000000 Stück verlegt waren, als 
» Material; nahezu 16 pCt. sind aus Lärchenholz und nur 
etwa 85 pCt. aller Schwellen aus Buchenholz erzeugt. 
Buchenholzschwellen verwendet in hervorragendem Grade die 
Südbahngesellschaft, deren Ausweis am 1. Januar 1888 neben 
1875112 Eichenschwellen 1561639 Buchenschwellen aufzählt. 

Die Tränkung der Schwellen wird nahezu von allen 
Bahnen in Anwendung gebracht; als Mittel hierfür dienen Zink- 
chlorid, Theeröl-Creosot und Kupfervitriol. 
Ueber den Erfolg der verschiedenen Verfahren gibt eine bild- 
liche Darstellung „Auswechselungsverhältnisse imprägnirter und 
nicht imprägnirter Schwellen der Oesterreichischen Eisenbahnen“ 
erschöpfenden Aufschluss. Wir entnehmen demselben die in 


nachstehender Tabelle übersichtlich angeordneten Daten, welche 
gewiss Beachtung verdienen. 

Es wurden in Prozenten des ursprünglichen Bestandes 
ausgewechselt; 


nach 
Schwellen 2|a16|8Jıolı2] 14 |16lıs 
Jahren 
Buchenschwellen | | 
niehtimprägnirt . „ . » ».,15.10 —I1— 1— 1) — 1 —1= 
imprägnirt mit Kupfervitriol. | 2) 5|18/33/48|59|70,*) | *) 
Fichten- und Tannenschwellen 
nichtimprägnirt . . . . . 351911 —|—-— 1 — | —|— |— 
imprägnirt mit Zinkchlorid 2| 5/20/38[55/73190|*) |*) 
ns „ Theeröl-Creosot |—| 1| 4| 9/18] 38)65,84 |*) 
Föhrenschwellen 
nichtimprägnirt . . . . .°. 11510195811 —  —|— | — 
imprägnirt mitTheeröl-Oreosot |—|— | 1| 4| 917/26 |35 | *) 
Lärchenschwellen 
nichtimprägnirt . . . . ....|)—| 1| 7!928|58|81#*))**)])** 
imprägnirt mit Zinkchlorid , |—/0,5| 3] 9|25[|43 163 **)]** 
5 „Theeröl-Creosot |—|—| 1| 5/14/30|51 **)|**) 
.Eichenschwellen 
nichtimprägnirt .. 2.00% 0,5) 4|14 | 34 | 56 | 80 |**)|**) 
imprägnirt mit Zinkchlorid —|—10,5| 4!16|31|41|46 |**) 
= „ Theeröl-Creosot er 05] 1| 7 9 4l Ei 


Danach würden sich die mit Theeröl-Creosot getränkten 
Föhrenschwellen am günstigsten erweisen. 

Der grosse Vorrath, welchen die Wälder Oesterreich- 
Ungarns an trefflichem Material für, Schwellen besitzen, die 
verhältnissmässig billige Beschaffung desselben und die gün- 
stigen Ergebnisse der Schwellentränkung, für welche die meisten 


Bahnen eigene Anstalten errichtet haben, lassen die Einführung 


des eisernen Oberbaues noch nicht als so dringende 
Nothwendigkeit erscheinen, wie dies vielleicht in anderen Län- 
dern der Fall ist. Dennoch hat derselbe auf einzelnen Oester- 
reichischen Bahnen eine immerhin beachtenswerthe Verbreitung 
gefunden und gerade aus Oesterreichischen Fachkreisen ist 
:eines der besten Systeme hervorgegangen: das System 
Heindl, das auch ın der Eisenbahnausstellung vertreten ist. 
Von der grossen Widerstandsfähigkeit und Dauerhaftigkeit der 


Querschwelle dieses Systems zeugt die von der Kaiser Ferdinands- 


Nordbahn ausgestellte Schwelle, welche in einem Bogen von 
1328 m Halbmesser in gereutertem Schotter gelagert war, 
4% Jahr in Verwendung stand und keine messbare Deformation 


aufweist, obwohl eine Bruttolast von nahezu 20400000 t über 


sie hinwegrollte. Im „Eisenbahnhofe“ der Ausstellung ist eine 
kurze Strecke eisernen Oberbaues nach dem System de Serres 
& Battig und eine andere Strecke nach dem System Hohen- 
egger verlegt; das erstere ist bei der Oesterreichisch-Unga- 
rischen Staatseisenbahn-Gesellschaft, das letztere bei der Oester- 
reichischen Nordwestbahn seit Jahren in Anwendung; über 
beide Systeme — bekanntlich Langschwellensysteme — liegen 
günstige Urtheile vor. Bezüglich des Systems Hohenegger 
darf übrigens ein Ausstellungsobjekt nicht unerwähnt bleiben: 
eine Schwelle, über die eine Bruttolast von 16400000 t beför- 
dert wurde und welche bezüglich ihrer Form von einer neuen 
Schwelle nicht unterschieden werden kann. 


Im „Eisenbahnhotfe“ haben überdies mehrere Bahngesell-. 
schaften verschiedene Weichenanlagen und Wechsel- 
konstruktionen ausgestellt und zwar zumeist in Verbin- 
dung mit Sicherheitsvorrichtungen, auf die wir später noch zu- 


rückkommen werden. Was die ersteren — Weichen und Wechsel 
— anbelangt, so ist der grossartige Fortschritt, welchen die 
Technik in dieser wichtigen Beziehung seit vierzig Jahren ge- 


nommen hat, durch einige interessante Objekte älterer Kon- 
struktion vor Augen geführt. Welche Summe geistiger Arbeit, 
scharfsinniger Konstruktionen und werthvoller Erfahrungen 
ist in den modernen Wechseln angehäuft gegenüber den pri- 
mitiven Schlepp- und Springwechseln, mit denen man sich in 
den ersten Jahren des Eisenbahnwesens behelfen musste! Da 
Beschreibungen von Konstruktionen dieser Art ohneZeichnungen 
doch immerhin ein klares Bild von denselben nicht geben, so 
wollen wir uns begnügen, lediglich auf einzelne Punkte hinzu- 
weisen, welche bei den neuesten Anlagen und Ausführungen 


zum Ausdruck kommen. In dieser Hinsicht wäre vor allem zu 


betonen, dass die Montirung der Wechsel und ganzer Weichen 
auf eisernen Schwellen — Lang- und Querschwellen — 


immer mehr zur Anwendung gelangt. Die K. K. Oesterreichi- 


schen Staatsbahnen haben eine Weiche und zwei Wechsel ausge- 
stellt, welche auf eisernen Querschwellen nach System Heindl. 


ee) Weitere Erfahrungen fehlen. 
**) Weitere Daten fehlen. „; 
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- gestellten Wechsels ist durch einfaches 
lagen an dem Spurgestänge für rechts- und linksseitige Aus- 
„weichen verwendbar und gestattet auch die Befestigung des 
-  Rostes für den Ausrückständer an ihrer rechten oder linken 
* Seite. Ein Wechsel der Kaiser Ferdinands-Nordbahn zeigt eine 
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schwellenkonstruktion des von der letztgenannten Bahn aus- 
ertauschen der Bei- 


neuartige Drehzapfenverbindung, deren Vervollkomm- 
nung überhaupt bei allen Bahnen unermüdlich angestrebt wird. 
Die fragliche Verbindung besteht aus einer schweisseisernen 
"Drehplatte, welche auf das Zungenende aufgekeilt ist, dasselbe 
schwalbenschwanzförmig umfasst und einen in den Wurzelstuhl 
versenkten Drehzapfen trägt. Auch die Wechsel er Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn zeichnen sich durch besondere Anordnung 
der Wurzelplatte sammt Drehbolzen aus. Als Material 


: dient für die Stock- und Zungenschienen fast durchweg, we- 


‚nigstens bei neueren Weichen, Bessemerstahl; die Gleit- und 
Wurzelstühle werden meist aus Schmiedeeisen, die Drehbolzen 
aus Puddelstahl erzeugt; für die Kreuzungen wird Gussstahl 
verwendet. 

Um ein Bild von den bedeutenden Summen zu gewinnen, 
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_ ruhen, während die Oesterreichische Nordwestbahn und die 
 Galizische Carl Ludwigbahn die Anwendung flusseiserner Lang- 
schwellen an mehreren Wechseln vor Augen führen. Die Lang- 


welche durch die Erhaltung der bestehenden Gleise und durch 


‘die Anlage neuer Schienenwege der Forstwirthschaft; und der 


Eisenindustrie zugeführt werden, um also zu erkennen, welche 
Förderung der Volkswohlstand nur durch diesen einen, aller- 
dings wichtigen Faktor des gesammten Eisenbahnwesens er- 
fährt, mögen einige Zahlen angeführt werden, die wir den vor- 
erwähnten Tabellen entnehmen. Im Jahre 1887 haben sämmt- 
liche Oesterreichischen Eisenbahnen für die Erhaltung ihrer 
Oesterreichischen Linien verausgabt: fürStahlschienen 4204096 fl., 
für Schienenbefestigungsmittel 716 970 fl., für eiserne Schwellen, 
Weichen sammt Kreuzungen, Drehscheiben und Schiebebühnen 
854978 fl, für normale Holzquerschwellen 1858838 fl. und für 
anormale Oberbauhölzer 234681 fl, also im ganzen einen Be- 
trag von mehr als 7 900000 fl. — Für den Bau neuer Bahnlinien 
haben sich in dem genannten Jahre die Anschaffungskosten der 
Oberbaumaterialien auf nahezu 6232000 fl. belaufen. 

Die Bedeutung dieser Zahlen für die Volkswirthschaft 
Oesterreichs erhöht sich, wenn man bedenkt, dass der weitaus 
überwiegende Theil der angeführten Beträge der heimischen 
Industrie und Forstwirthschaft zu gute kommt, wie in einem 
späteren Kapitel unseres Berichtes noch ausführlicher nach- 
gewiesen werden soll. 

(Fortsetzung folgt.) 


Der Seeschifffahrtskanal durch Südfrankreich. 


(Canal des deux mers,.) 
(Schluss aus No. 57.) 


Die wichtigsten der gegen den Entwurf sprechenden Ein- 
wände, welche Herr Schiffsbaudirektor Lisbonne in der 


Zeitschrift „Le Genie Civil“ zum Ausdruck gebracht hat, lauten, 


in gedrängter Fassung, etwa wie folgt: 

Weder die Wasserversorgang, noch die Betriebsweise, 
noch auch die Schätzungen der Anlagekosten und der Erträge 
scheinen den thatsächlichen Verhältnissen zu entsprechen. 


Wenn die für den Verlust durch Verdunstung angesetzte 


Wassermenge noch als richtig anerkannt werden mag, so 
geben doch schon die Annahmen hinsichtlich der Versickerung 
zu starken Zweifeln Anlass. Nur mit ganz ausserordentlich 


hohen Kosten würde das Bett des Kanals sich so dicht her- 
stellen lassen, dass die Wasserverluste auf den seitens der Ge- 
sellschaft angenommenen Betrag herabsinken würden. 


Ganz unzulänglich aber erscheint die Bemessung der für 
Schleusenbetrieb erforderlichen Wassermenge. Denn zur 
 Aufwärts- oder Abwärtsschleusung eines jeden Schiftszuges 

müssen theoretisch 45000 cbm, in Wirklichkeit aber wohl etwa 

50000 cbm Wasser aus der Scheitelhaltung bezogen werden. 

Da nun die Einrichtungen des Kanals auf die Beförderung von 

10 Schiffszügen in jeder Richtung berechnet werden sollen 
bezw. müssen, um einen (bis zum Jahre 1905 erwarteten) Ver- 
kehr von 14000000 t zu bewältigen, so muss die Scheitelhaltung 


täglich jedem der beiden Abhänge 1000000 cbm zufliessen 
lassen können, somit selbst täglich 2000000 cbm oder in der 


Sekunde 25 cbm Zufluss empfangen. Erhöht man diesen Betrag 


der Sicherheit wegen um etwa 10 pCt, so muss der Zubringer 


von Carbone sekundlich rund 30 cbm Wasser heranschaffen. — 
Eine Herabminderung dieses Betrages durch die Anordnung, 
dass ein absteigender Schiffszug die für den Aufstieg des ent- 
gegenkommenden Zuges hergestellte Kammerfüllung gleich- 
falls benutzen soll, erscheint nicht angänglich, da alsdann eine 
so langsame Beförderung der Züge stattfinden müsste, dass der 
Kanal seinen Zweck verfehlen würde. Es sind daher Doppel- 
schleusen nöthig, welche das Kreuzen der Schiffszüge erlauben, 
aber auch, da letzteren kein Warten zugemuthet werden darf, 
zwei ganze Kammerfüllungen erfordern. Die beabsichtigte 
Anlage von Sparbehältern neben den Schleusen wird schon 
wegen des Erfordernisses dieser doppelten Schleusen, ausserdem 
aber auch wegen des zum Füllen und Leeren dieser Behälter 
erforderlichen Zeitaufwandes als unthunlich bezeichnet. 

-,.. Da die Garonne während des etwa 238 Tage dauernden 
mittleren Wasserstandes nur 20 cbm in der Sekunde und wäh- 
rend des etwa 65 Tage anhaltenden niedrigsten Sommerwasser- 


 standes überhaupt kein Wasser abgeben kann, so müssten die 


Wasserbecken in den Pyrenäen mindestens 374000000 cbm ent- 


halten können. Nach en Schätzung (0,13 Fres. für 1 cbm 


“Fassungsraum) würden sic 


diese Behälter kaum für 47000 000 
rancs herstellen lassen. Wollte die Gesellschaft ausserdem 


noch, ihrer Angabe gemäss, die Bewässerung ausgedehnter Ge- 


lände ermöglichen, so würde der Fassungsraum der Sammel- 

thäler derartig gesteigert werden müssen, dass deren Her- 

stellung weitere 168000 000 Fres. erforderte, während aus dieser 

Nebenleistung nur eine Einnahme von höchstens 3 300.000 Fres. 
zu erwarten wäre. A 

Die in Aussicht genommene Betriebsweise grenzt beinahe 

ans Abenteuerliche. Sie erfordert auf beiden Seiten des Kanals 


Schleppbahnen von stärkster Bauart, welche, um das Kreuzen 
der Schiffszüge zu ermöglichen, an den Ausweichstellen doppel- 
spurig anzulegen sind. Um täglich 10 Züge in beiden Rich- 
tungen zu befördern, müssten nicht weniger als 152 Lokomo- 
tiven stets im Dienste oder doch dienstbereit sein. Da ausser- 
dem noch eine grössere Anzahl von Ersatzlokomotiven vor- 
handen sein muss, so erscheint die Annahme, dass zum 
minidesten 200 Lokomotiven für den Betrieb erforderlich sein 
werden, nicht übertrieben. Hierzu käme die Anlage von Lo- 
kemotivschuppen, Werkstätten u. s. w., kurz der ganze umfang- 
reiche Apparat zweier Eisenbahnen neben dem Kanal. Und 
dabei wäre eine derartige Schleppschifffahrt, wie auch von dem 
Verkehrsausschuss benssehohen wird, mit Gefahren ver- 
schiedener Art verknüpft. Insbesondere würde das recht- 
zeitige Anhalten der Züge bei den Schleusen sich kaum mit 
hinlänglicher Sicherheit bewirken lassen; die bewegte Masse 
der Schiffe würde in der Bewegung verharren, und Zusammen- 
stösse und andere Unfälle würden zu gewärtigen sein. Weder 
Dampfer noch Segler würden sich auf eine so gefahrvolle 
Schifffahrt einlassen. 

Nach der Ansicht. des Ausschusses der Ingenieure würden 
die Kosten der ersten Anlage, wenn die Bewässerungspläne 
ausser Acht bleiben, auf etwa 1465000000 Fres., somit 1 km 
auf rund 3662000 Fres., also etwa auf das Doppelte des von der 
Studiengesellschaft geschätzten Betrages zu veranschlagen 
sein. Bedenkt man nun, dass vom Suezkanal 1km 2400 000 Fres. 
gekostet hat, obgleich die Speisung desselben umsonst erfolgt, 
obgleich ferner weder Schleusen, noch Brücken, noch Schlepp- 
bahnen zu bauen waren, so hat die Schätzung des Ausschusses 
mehr Wahrscheinlichkeit für sich, als diejenige der Gesellschaft. 
Zu den nahezu 1,5 Milliarden, welche der eigentliche Kanal 
erfordert, kommen noch etwa 200 Millionen für die beider- 
seitigen Ausfahrten; also wären 1,7 Milliarden zu verausgaben, 
bevor die Schiffe zur Fahrt von Meer zu Meer den Kanal be- 
nutzen könnten. Dann aber sind noch grossartige Befestigungs- 
werke an den beiden Kanaleingängen zu erbauen, und wollte 
man ferner auch die Anlagen für Bewässerungszwecke ein- 
richten, so wären nochmals 168 Millionen erforderlich — kurz, 
ae raneheseen würden sich nahezu auf 2 Milliarden be- 
aufen. 

Nimmt man die jährlichen Kosten der Unterhaltung des 
Kanals zu nur 1 pCt. des eigentlichen Baukapitals an, so er- 
heischt dieser vielleicht zu geringe Satz schon 12810000 Frcs. 
Die Betriebskosten (Zugförderung, Lokomotiv-, Schleusen- und 
Brückenpersonal, Verwaltung u. s. w.) sind auf mindestens 
5 Millionen zu veranschlagen. Da ferner zur 4% pCt. Verzin- 
sung des Obligationenbetrages, der gleich der Hälfte des ganzen 
Anlagekapitals, also etwa gleich rund 700000000 Fres. ange- 
nommen werden möge, weitere 31500000 F'res. erforderlich sein 
werden, so sind im ganzen mindestens 48 Millionen an Be- 
triebseinnahmen erforderlich, wenn blos die Selbstkosten ge- 
deckt werden sollen. Der Verkehr, auf welchen mit einiger 
Wahrscheinlichkeit zu rechnen sein möchte, berechtigt aber 
keineswegs zu der Hoffnung, dass diese 48 Millionen wirklich 
einzubringen sein werden. enn die Gesellschaft das Mittel 
der Tonnenladungen für die den Kanal befahrenden Schiffe zu 
950 t annimmt, so muss sie voraussetzen, dass alle Fahrzeuge 
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mit weniger als 360 t Ladung von der Benutzung des Kanals 
überhaupt ausgeschlossen sein sollen, also gerade diejenigen, 
welche das meiste Interesse daran haben würden, den Kanal 
zu benutzen. In Wirklichkeit ist auf Grund der Statistik das 
Mittel des Tonnengehalts auf höchstens 750 t zu schätzen. 
Unter Annahme dieser mittlern Tonnenladung würde, selbst bei 
täglicher Durchfahrt von 10 Zügen in jeder Richtung, die jähr- 
liche Durchfahrtsmenge doch nur höchstens etwa 15000000 t 
betragen können, weil an mindestens 45 Tagen wegen‘ Frost, 
Sturm, Nebel sowie wegen nöthiger Ausbesserungen der Be- 
trieb wird ruhen müssen. Bei dem vorausgesetzten Satze von 
3,75 Fres. Gebühren für die Tonne würde die Einnahme aller- 
dings etwa 56 Millionen erreichen; aber diese höchste denkbare 
Einnahme würde doch nur knapp zur Deckung der wirklichen 
Unterhaltungs- und Betriebskosten sowie der Zinsen für die 
Obligationen genügen. Die Vertheilung eines Gewinnes an die 
Aktienbesitzer würde nicht möglich werden. Uebrigens lässt 
sich ein Verkehr von 10 Zügen in jeder Richtung gar nicht 
einmal bewältigen, wenn der Kanal nicht mit doppelten 
Schleusen ausgestattet wird. Denn da nach den Berechnungen 
des Verkehrsausschusses für die Durchfahrung sämmtlicher 
38 Schleusen theoretisch nahezu 27 Stunden, in Wirklichkeit 
aber voraussichtlich weit mehr, erforderlich sind, so könnten 
einfache Schleusen täglich von höchstens 5 Zügen in jeder 
Richtung durchfahren werden. 

Wenngleich für den grössten Theil der Kanallänge eine 
Geschwindigkeit von 11 km in der Stunde vorausgesetzt ist, 
so würde die Fahrt zwischen Bordeaux und Narbonne 
wegen der Schleusenaufenthalte und der häufig erforderlichen 
Verringerung der Geschwindigkeit doch im ganzen nahezu 
67 Stunden Zeit erfordern. Da von Narbonne bis zum Meere 
bei Gruisseau noch ein 14 km langer Kanal mit einer Schleuse 
nöthig wird, dessen Durchfahrung 2 Stunden erfordert, und da 
ferner für die Fahrt zwischen Bordeaux und dem. offenen Meere 
weitere 14% Stunden gerechnet werden müssen, so würde die 
Durchtahrt von Meer zu Meer im ganzen über 83 Stunden in 
Anspruch nehmen. Somit ergäbe sich bei einer Gesammt- 
länge des durchfahrenen Weges von 487 km eine mittlere Ge- 
schwindigkeit von 5,8 km oder 3,1 Knoten in der Stunde. 

Untersucht man nun, welche Schiffe aus der Durch- 
fahrung des Kanals einen Vortheil ziehen könnten, so kommen 
hauptsächlich die Dampfer in Betracht, und zwar 

1. diejenigen, welche vom Cap d’Quessant her nach 
dem östlichen Mittelmeer fahren und daher Malta passiren 
müssen; 

2. diejenigen, die von OQuessant nach Marseille gehen. 

Die ersteren würden durch Benutzung des Kanals nur 
dann einen kleinen Vortheil erreichen, wenn sie auf freiem 
Meere weniger als 6 Knoten in der Stunde zurücklegen. Nähme 
die Durchfahrt aber zufolge widriger Umstände nur 10 Stunden 
mehr in Anspruch, so würden selbst diese Schiffe durch den 
Kanal nicht schneller nach Malta gelangen als auf dem Wege 
um Gibraltar herum. Alle Dampfer mit grösserer Fahrge- 
schwindigkeit aber würden überhaupt stets den letztern Weg 
wählen. 

Ein grösseres Interesse dürften die von Ouessant nach 
Marseille fahrenden Dampfer an dem Kanal haben, wenn es 
ihnen auf Zeitersparniss ankommt. Bei Geschwindigkeiten bis 
zu 15,2 Knoten in der Stunde würden dieselben ein wenig Zeit 
gewinnen, wenn sie in 83 Stunden durch den Kanal fahren 
könnten, ausserdem alle Dampfer mit einer Geschwindigkeit 
bis zu 13,5 Knoten, selbst wenn die Kanalfahrt 93 Stunden 
beanspruchen sollte. Dennoch erscheint es zweifelhaft, ob sie 
um des geringen Zeitgewinnes willen die hohe Kanalabgabe 
zahlen und dabei noch eine gefahrvolle Fahrt machen wollten. 

Da kleinere Geschwindigkeiten als 7 Knoten in der Stunde 
bei Dampfern nicht vorkommen, dürfte voraussichtlich auch 
keiner derselben nach dem östlichen Mittelmeer durch den 
Kanal fahren. Es wäre also nur auf diejenigen Dampfer zu 
rechnen, welche nach Märseille gehen; doch auch von diesen 
würden alle, welche mit mehr als 8 Knoten Geschwindickeit 
fahren, den Weg um Gibraltar vorziehen. Für die Segel- 
schiffe dagegen würde bei Benutzung des Kanals der Gewinn 
an Zeit beträchtlich sein. 

Von den 20000000 t, welche gegenwärtig im Jahr die 
Meerenge von Gibraltar passiren, mögen vielleicht 15 000 000 t 
nicht durch den Suezkanal weiter gehen, sondern dem Verkehr 
zwischen dem Atlantischen Ozean und dem Mittelmeere ange- 
hören. Hiervon kommen auf Segelschiffe etwa 3500000 t, auf 
Dampfer mit geringer Geschwindigkeit etwa 4000000 t. Die 
verbleibenden 7500000 t kommen auf solche Dampter, die mit 
grösserer Geschwindigkeit als 8 Knoten fahren und somit kein 
Interesse an der Benutzung des Kanals haben. Folglich würde 
letzterer von durchfahrenden Schiffen eine Einnahme von 
7500000 X 3,5 = 26 250.000 Fres. erzielen können. Rechnet man 
noch etwa hinzu 7500000 Fres. von solchen Schiffen, die viel- 
leicht die Häfen der am Kanal selbst gelegenen Städte be- 
suchen möchten, sowie ferner etwa 2000000 Fres. Hafenge- 
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bühren, so ergibt sich eine gesammte Jahreseinnahme von nur 
35 750000 Frcs., welche also noch um 12000000 Fres. gegen 
den Eat ern) der nothwendigen Ausgaben zurückbleiben 
würde. 

Wenn aber die Schifffahrt auf dem Kanal sich nicht so 
glatt gestaltete, wie die Gesellschaft es erhofft, wenn bisweilen 
Unfälle bei den Schleusen oder Brücken einträten, so wäre es 
sehr wahrscheinlich, dass auch die Dampfer mit geringer Ge- 


schwindigkeit von einer so gefahrvollen Durchfahrt sich fern- 


halten würden, und damit würde der Ruin des Seekanals ein- 
geleitet sein. 

Gegenüber den mit Nachdruck behaupteten Vortheilen 
des Kanals für die Französische Kriegsmarine hält der Admi- 
ralitätsrath, gewiss der berufenste Beurtheiler dieser Angele- 
genheit, an seiner mehrfach kundgegebenen Ansicht fest, dass 
für die grossen Panzer der Weg durch die 38 Schleusen zu 
gefahrvoll sei und dass, wenn nicht ‚mächtige Befestigungen 
an den beiden Kanalmündungen angelegt würden, einem Ge- 
schwader die Ausfahrt aus dem Kanal eher verderblich werden 
könne, als die Fahrt durch die Meerenge von Gibraltar, welche 
breit genug sei, um einem Dampfer die Durchfahrt auch ausser- 
halb der Tragweite der Englischen Kanonen zu gestatten. Die 
Kriegsmarine würde daher nur einen sehr geringen Beitrag zum 
Verkehr des Kanals liefern. 

Auf Grund der verschiedenen schweren Bedenken gegen 
den Bau des Kanals wird man sich der Erkenntniss nicht ver- 
schliessen können, dass die Regierung eine grosse Verantwort- 
lichkeit auf sich laden würde, wenn sie dem Entwurfe der 
Studiengesellschaft ihre Förderung zu Theil werden liesse, 
Mehr als anderthalb Milliarden auf eine nutzlose Anlage ver- 
wenden, würde eine unverzeihliche Verschleuderung des National- 
vermögens sein. — — 

Aus vorstehenden Darlegungen dürfte hervorgehen, eine 
wie grosse Reihe schwacher Punkte der Kanalentwurf der 
Studiengesellschaft enthäit. Dieselbe ist trotz des zweimaligen 
Misserfolges aber keineswegs geneigt, von weiteren Versuchen, 
ihrem Entwurfe zur Anerkennung zu verhelfen, Abstand zu 
nehmen. Mit unverminderter Zuversicht wird für die Sache 
des Kanals weiter gefochten. Einzelne der von den beiden 
letzten Prüfungsausschüssen erhobenen Ausstellungen haben 
die Verfasser mit Aufwand bedeutender Erfindungsthätigkeit 
durch Abänderungen bezw. Ergänzungen des Entwurfs zu be- 
seitigen versucht. e 

Um die zur Durchfahrt durch den Kanal von Meer zu 
Meer erforderliche Zeit auf 70 Stunden herabzumindern, d.h. auf 
diejenige Dauer, welche von dem Verkehrsausschusse als das 
Aeusserste bezeichnet ward, was der Schifffahrt zugemuthet 
werden dürfe, wenn sie den Weg durch den Kanal demjenigen 
um Gibraltar vorziehen sollte, will die Gesellschaft u. a. eine 
Anzahl von Schleusenpaaren mit je zwei Mal9m Fall zu einheit- 
lichen Schleusen mit dem erstaunlichen Fall von 185m vereinigen. 


Durch diese überaus kühne Massregel soll die Gesammtzahl 4 


der Schleusen auf 22 und damit dıe für sämmtliche Durch- 


schleusungen zu verbrauchende Zeit auf höchstens 18 Stunden 
Die Ausführbarkeit dieser Schleusen wird 


ermässigt werden. 
bei dem jetzigen Stande der Bautechnik für nicht zweifelhaft 
gehalten; die einzige ernstliche Schwierigkeit bestände in der Er- 
findung und Herstellung eines geeigneten Verschlusses, da die her- 
kömmlichen Drehthore in diesem Falle keine Anwendung mehr 
finden könnten. 


lichen, hohlen Kastens erscheint, der behufs Oeffnens der Schleuse 
mittels starker, durch Wasserdruck betriebener Winden in einen 
senkrecht zur Schleusenlängsachse in der Seitenwand angelegten, 
entsprechend tiefen Schlitz hineinzuziehen wäre. 
dieser Riesenschleuse würde sich angeblich bei zweckmässiger 
Anlage und Vertheilung der Zuführungskanäle in 3 Minuten 


vollziehen können. Für die sichere Lage der Schiffe während 4 


des Sinkens bezw. Steigens soll einerseits durch straffe Ver- 
ankerung, andererseits durch elastische Zwischenmittel gesorgt 
werden; übrigens glaubt man, dass bei der Gleichmässigkeit 


der Wasserzuführung ein erhebliches Schwanken der Fahrzeuge 


kaum zu befürchten sei. 


Um den Wasserverbrauch zu vermindern, sollen zwischen 


Narbonne und Toulouse 21 Pumpwerke, je eins für jedes 
Schleusengefälle von 9 m, aufgestellt werden, um das beim 
Durchschleusen ins Unterwasser abgelassene Wasser wieder 
ins Oberwasser zurückzupumpen. Jedes dieser Pumpwerke 
würde in der Sekunde 3 cbm Wasser auf 9 m Höhe zu fördern 
haben; die Kosten sämmtlicher 21 Anlagen sollen sich auf nur 
7000000 Frcs. stellen. Vermöge dieser Massnahme hofft die 
Gesellschaft für die Durchführung von 10 Zügen in jeder 


Richtung nicht mehr Speisewasser zu gebrauchen, als für 6 Züge 


vorgesehen war. 


Wie man sieht, ist die Gesellschaft um technische Hilfs- 


mittel nicht verlegen; doch wird man sich bei dem Gedanken 
an die Ungeheuerlichkeit derselben eines gewissen Gefühls der 


Beklemmung nicht erwehren können. In der That sind solche 


Die Gesellschaft bringt hierzu 4 Formen in Vor- j 
‚ schlag, unter denen ihr am annehmbarsten diejenige eines einheit- 
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nn Mittel eher zur Verstärkung als zur Zerstreuung 
der Zweifel geeignet, zu welchen die augeuscheinliche Schwierig- 
keit der Wasserversorgung, die Unzulänglichkeit der Abkürzung 
der Durchfahrtszeit, die Fragwürdigkeit des in Aussicht ge- 
nommenen Lokomotivbetriebes, die Nothwendigkeit einer täglıch 
zwanzigmaligen Unterbrechung aller Verbindungswege zwischen 
Nord und Süd und endlich die ausserordentliche Kostspieligkeit 
der baulichen Anlage reichlichen Anlass geben. 
Und doch hat sich, namentlich in dem mit dem Kanale 
zu durchziehenden mittägigen Theile Frankreichs, ein grosser 
Kreis von Anhängern des Planes der Studiengesellschatt ge- 
; bildet. U. a. hat der Bürgermeister der Stadt Toulouse unter 
j dem 30. März d. J. als Bevollmächtigter der „Abgesandten des 
4 Midi für den Canal des Deux-Mers“ eine ausführliche Eingabe 
J an den Minister der öffentlichen Arbeiten gerichtet, in welcher 
- das Prüfungsverfahren der beiden letzten Beurtheilungsaus- 
sehüsse, sowie die Begründung des Endergebnisses derselben 
i nach allen Richtungen hin, insbesondere auch hinsichtlich der 
Kostenberechnung für die Hauptarbeiten, scharf angegriffen und 
schliesslich (unter dem Hinweise darauf, dass die beiden Aus- 
} schüsse nicht vorurtheilsfrei gewesen seien, und dass überhaupt 
deren einseitiges Urtheil nicht allein massgebend sein dürfe) 
entweder die schleunige Vornahme einer eingehenderen Unter- 
suchung über den Entwurf in seiner neuesten Fassung und 
Gestalt oder doch die Einsetzung eines neuen Prüfungsaus- 
schusses beantragt wird. Insbesondere wird in der Eingabe 
noch betont, dass die Herstellungskosten nach Massgabe der 
örtlichen Materialien- und Arbeitspreise und der Ergebnisse 
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; Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 
Me Vorschriften für die Vornahme von Schlagproben. Be- 
hufs Herbeiführung einer einheitlichen Aufstellung der Ergeb- 
nisse der von den Vereins-Verwaltungen mit Eisenbahnmaterial 
angestellten Güteproben sind von der Kommission für technische 
und Betriebsangelegenheiten „Vorschriften für die Vornahme 
von Schlagproben“ ausgearbeitet worden, welche Drucksache 


von der geschäftsführenden Direktion ausgegeben und an die 
Vereins-Verwaltungen vertheilt worden ist. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 2608 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt 


Ze 


am 25. d. Mts.). 
Nr. 2832 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
: tungen, betreffend Vorschriften für die Vornahme von Schlag- 


proben (abgesandt am 21: d. Mts.). 

’ Nr. 2874 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Rückerstattung von Mehrfrachten bei Fehlkartirungen (ab- 
gesandt am 26. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Lokalbahn St. Pölten-Tulln. 


Der Betrieb dieser Lokalbahn ist dem zwischen dem 
Reichs-Kriegsministerium und der Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen vereinbarten Uebereinkommen gemäss 
am 1. d. Mts. dem Eisenbahn- und Telegraphenregiment über- 
Ee Ausgeschlossen sind von dieser Betriebsführung hierbei die 

eiden Anschlussstationen St. Pölten und Tulln dieser der 
Oesterreichischen Lokaleisenbahn-Gesellschaft gehörigen Bahn, 
während die gegenwärtig oder in der Folge von derselben ab- 
zweigenden Industrie- und Schleppbahnen mit einbezogen sind. 


Eisenbahnvorkonzession in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hät dem Advokaten Dr. Emil Byk 
und Genossen die Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine Lokalbahn von der Haltestelle Podborce 
der Galizischen Carl Ludwigbahn nach dem Orte Winniki 
auf die Dauer von 6 Monaten ertheilt. 


Technische Vorarbeiten für Wasserstrassen. 


: „ Das Handelsministerium hat dem Dr. Johann Bernhard 
Meyer die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für die Projektirung einer Wasserstrasse zwischen der Donau 
und der Oder, mittelst Kanalisirung der March, der Becva 
und der Oder, und dem behördlich autorisirten Civilingenieur 
Johann Podhagsky Edlen von Kaschauberg die Bewilligung 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten für die Projektirung 
schiffbarer Wasserstrassen zwischen der Donau und der Elbe, 
der Donau und der Oder unter Rücksichtnahme auf eine Be- 

 wässerung des Marchfeldes zwischen Wien und Angern, endlich 
zwischen der Elbe und der zwischen der Donau und der Oder 
projektirten Wasserstrasse auf die Dauer eines Jahres ertheilt. 
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neuerer Verdingungen mit insgesammt 750 Millionen richtig 
geschätzt, sowie dass durch weitere Bearbeitung des Entwurfes 
eine günstigere Lösung hinsichtlich der Wasserversorgung und 
des Verkehrs nunmehr erzielt sei und somit die unter dieser 
Bedingung von Herrn v. Freycinet seinerzeit versprochene 
„mise aux enquetes“ jetzt auch genehmigt werden müsse, 
Erforderlichenfalls würde eine kontradiktorische Verhandlung 
zwischen Anhängern und Gegnern des Entwurfes auch die 
Regierung von der Zweckmässigkeit des letzteren überzeugen 
können. Ueber den Erfolg dieses Antrages ist uns noch nichts 
bekannt geworden. 


Dass die Herstellung des Kanals eine technische Unmög- 
lichkeit sei, wird schliesslich nicht behauptet werden können; 
dass aber jedenfalls der erforderliche riesige Kostenaufwand 
ausser Verhältniss zu dem zu erzielenden Nutzen stehen würde, 
erscheint fast unbestreitbar, wenn man bedenkt, eine wie geringe 
Anzahl von Fahrzeugen aller Wahrscheinlichkeit nach die 
Durchtahrt durch den Kanal wählen würde. Selbst angenommen, 
dass die Kostenschätzung der Gesellschaft zu niedrig, diejenige 
des Ingenieurausschusses aber übertrieben sei, wenn also viel- 
leicht die Wahrheit in der Mitte läge, so blieben doch immer 
rund 1100 Millionen auf eine Anlage zu verwenden, deren wirth- 
schaftliche Nützlichkeit einstweilen nicht nachgewiesen er- 
Es ist daher wohl zu vermuthen, dass die Hoffnung 
der Studiengesellschaft in absehbarer Zeit nicht zur Verwirk- 
lichung gelangen und der Canal des Deux-Mers bloss ein gross- 
artiger und geistreicher Entwurf bleiben wird. M. 


Bahnwissenschaftliche Vorlesungen in Budapest. 


Wie seiner Zeit berichtet worden ist, sind derartige Vor- 
lesungen auf Veranlassung des Verkehrsministers im verflossenen 
Winter gehalten. Für die zwei besten Vorlesungen waren 
Preise von je 500 Fres. bestimmt. Letztere sind den Betreffen- 
den, sowie ferner fünf Anerkennungsschreiben denjenigen Vor- 
lesern, welche sich ausserdem verdient gemacht haben, in feier- 
licher Weise in Anwesenheit der meisten Babndirektoren und 
Oberbeamten durch den Ministerialrath Bela Ambrozovics 
übergeben. In seiner Ansprache betonte derselbe, dass Ungarn 
nur durch die Eisenbahnen zum Kulturstaate geworden ist, 
welche Minister Baross mit aller Energie, Sachkenntniss und 
reformatorischer Wirksamkeit fördert; diesem Vorbilde hätten 
auch die ausgezeichneten Vorleser nachgestrebt, die in kurzer 
Zeit den Aufgaben, welche sie sich gestellt hätten, mit Gründ- 
lichkeit und Berücksichtigung der Praxis gerecht geworden 
seien. 


Vorbildung der Unterbeamten, Unterbeamtenpraktikanten und 
der mit diesen im gleichen Range stehenden Diener. 


Bezüglich dieser Gattung von Eisenbahnbediensteten hat 
das Königlich Ungarische Verkehrsministerium eine Nachtrags- 
verordnung zu der bestehenden Vorschrift über die Qualifikation 
der Eisenbahnbeamten erlassen, wonach, falls für diese Stelle 
nicht gehörig vorgebildete Bewerber vorhanden sind, und be- 
sonders in solchen Zweigen, für welche im Interesse des Dienstes 
auf die Gewandtheit in irgend einem Gewerbe Gewicht zu 
legen ist, auch ausnahmsweise solche Persönlichkeiten an- 
gestellt werden können, welche die vorgeschriebene Schul- 
bildung nicht besitzen. Vor einer solchen ausnahmsweisen 
Aufnahme sind indessen die Betreffenden zuvor einer Prüfung 
zu unterziehen behufs Feststellung, ob dieselben genügende 
Vorkenntnisse und Vorbereitung für die fragliche Stelle be- 
sitzen. Die Art dieser Aufnahmeprüfung wird unter Hin- 
weisung auf möglichste Einheitlichkeit des Verfahrens den 
Direktionen überlassen. . 


Enquete über die Vorbereitungen für den Ungarischen 
i Getreideverkehr. 


Im Auftrage des Verkehrsministers hat bei der Direktion 
der Ungarischen Staatsbahnen eine Berathung über die Förde- 
rung des Getreideverkehrs unter Zuziehung der bedeutendsten 
Getreidefirmen von Budapest stattgefunden. Demgemäss hat 
der Minister bereits gestattet, dass die Ungarischen Staatsbahnen 
auch für Getreidesendungen nach Südfrankreich die für Nord- 
frankreich bestehende Tarifbegünstigung von 12 fl. für 100 Meter- 
centner über Fiume geführter Güter einräumen. Die Begünsti- 
gung tritt am 1. August d. J. in Kraft, vorläufig mit der Wirk- 
samkeit bis Ende dieses Jahres. Zur Bewältigung des etwaigen 
Massenverkehrs ordnete der Minister ferner an, dass Schiffs- 
einladungen auch an Sonn- und Feiertagen, sowie Nachts be- 
werkstelligt werden können, zu welchem Behufe eine bewegliche 
elektrische Beleuchtung hergestellt und das Fiumaner Stations- 
personal vermehrt vetden soll. 
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Vermehrung von Betriebsmitteln. 

Seit längerer Zeit war das Gerücht verbreitet, dass die 
Oesterreichische Regierung vom Reichsrathe alsbald nach dessen 
Zusammentritt einen ausserordentlichen Kredit im Betrage von 
rund 7000000 fl. zur Anschaffung von Betriebsmaterial für die 
Oesterreichischen Staatsbahnen (etwa 100 Lokomotiven und 
mehr als 1000 Wagen) begehren werde. Demgegenüber erklärt 
das offiziöse „Fr.-Bl.“, dass wohl ein Antrag auf Vermehrung 
der Fahrbetriebsmittel an das Handelsministerium gerichtet 
wurde, dass aber die Angelegenheit noch nicht in den Minigter- 
rath gekommen ist. Das Erforderniss soll auch nicht 7 000 000 fl., 
sondern kaum die Hälfte betragen und dasselbe nicht die ver- 
staatlichten älteren Netze, sondern die neugebauten Linien und 
darunter wieder hauptsächlich die Galizische Transversalbahn 
betreffen. Es sollen 50 Lokomotiven und 2000 Wagen an- 
geschafft werden, welche im Laufe eines Jahres abzuliefern 
wären, 
Westbahn 70 Stück Kohlenwagen in jüngster Zeit bestellt. 


Regelung des Ungarisch-Galizischen Verkehrs. 

Schon vor der Eröffnung der Linie Stryj-Munkacs 
waren Verhandlungen zwischen den Königlich Ungarischen, den 
Oesterreichischen Staatsbahnen, der Nordbahn, der Carl Ludwig- 
und der Lemberg-Üzernowitzer Bahn gepflogen worden zur Re- 
gelung des Frachtenverkehrs, welcher durch die in Rede 
stehende neue Eisenbahnlinie beeinflusst wurde. Die Verhand- 
lungen führten bisher zu keinem Ergebnisse, weil namentlich 
bezüglich der Relation Wien eine Einigung über die Theilung 
des Verkehrs nicht erzielt werden konnte. Um ein Uebergreifen 
Ungarischer Interessen auf Oesterreichisches Gebiet zu ver- 
hindern, wurde für die auf letzterem liegende Theilstrecke 
Stryj-Lawoczne der auf der Pontebbabahn gü:tige Tarif einge- 
führt, während auf der in Ungarn liegenden Theilstrecke die 
dortigen Staatsbahntarife eingehoben wurden. Während nun 
diese Verhandlungen bezüglich Wien noch immer in der Schwebe 
sind, hat sich eine Einigung bezüglich desjenigen Verkehrs er- 
geben, welcher zwischen Ungarn einerseits und Galizien und 
der Bukowina andrerseits stattfindet und diese Einigung hat in 
einem Uebereinkommen Ausdruck gefunden, durch welches die 
Theilung des Eilgut- und Frachtenverkehrs neu geregelt wird. 
Dieses Uebereinkommen, geschlossen von der Generaldirektion 


der Oesterreichischen Staatsbahnen, der Ungarischen Staats-. 


bahnen und von den Direktionen ande:;er an diesem Verkehr 
betheiligten Galizischen und Ungarischen Privatbahnen liegt 
nunmehr dem Öesterreichischen Hardels-, sowie dem Unga- 
rischen Verkehrsministerium zur Genehmigung vor. 


Ausserordentliche Eisenbahn-Direktorenkonferenz. 


Die Galizische Carl Ludwigbahn hat als vorsitzende 
Direktion eine ausserordentliche gemeinschaftliche Eisenbahn- 
Direktorenkonferenz einberufen, welche sich ausschliesslich mit 
der Besprechung der Tagesordnung der diesjährigen General- 
versammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen zu 
befassen hat, damit hierdurch womöglich ein einheitliches Vor- 
gehen der Oesterreichischen und Ungarischen Eisenbahnen er- 
reicht werde. ' Ein solches ist dem Vernehmen nach auch voll- 
ständig erzielt worden. 


Neue Kohlenbahn in Galizien. 


Wie mehrere Galizische Blätter mittheilen, hat die Re- 
ierung die Konzession zum Bau einer Eisenbahn von 
Siersza nach Trzebinia gewährt. Die Strecke ist zwar 
nur einige Kilometer lang, aber sie ermöglicht nunmehr einen 
sehr billigen Transport der Sierszaer Kohle, die bisher nur in 
kleinen Mengen zu Wagen ausgeführt werden konnte. Die Ga- 
lizischen Blätter heben mit besonderer Genugthuung hervor, 
dass demnächst die. Kohlengewinnung in und um Siersza in 
weit vergrössertem Massstabe erfolgen werde und somit über 
kurz oder lang der aus Oberschlesien nach Galizien eingeführten 
Preussischen Kohle eine immerhin beachtenswerthe Konkurrenz 
erwachsen dürfte, 


Beförderung von Ausfuhrgütern mit dem Orient-Expresszug. 

Nachdem schon seit längerer Zeit eine solche Beförderung 
in der Richtung von Paris nach den Ländern, welche der Zug 
durchfährt, besteht, haben nunmehr die Finanzministerien in 
Wien und Budapest der Internationalen Schlafwagengesellschatt 
auch zum Transport solcher Güter von Ungarn und 
Oesterreich nach Paris die Bewilligung ertheilt. Es können 
daher von nun an alle Ausfuhrgüter, welche nicht einer beson- 
deren Ausfuhrbewilligung bedürfen, jeden Tag mit dem Orient- 
zuge von Wien ab nach Paris befördert werden. Jede Sendung 
muss zwei Ausfuhrdeklarationen mit der genauen Angabe des 
Inhaltes u. s. w., ferner alle weiteren Angaben wegen Nach- 


Die Aussig-Teplitzer Bahn hat 300 Stück, die Böhmische. 


7 


nahme u. s. w. erhalten. Die Frachtspesen für ein Kollo bis zu. 0 
10 kg betragen einschliesslich der Zustellung 12 Fres. 70 Cts. 


, Orientwege. 
Unter dem Titel „Orientwege, eine Studie zur Beurtheiluung 
der Verkehrswahrscheinlichkeit, entworfen und gezeichnet vom 
K. und K. Oesterreichisch-Ungarischen Konsulate in Belgrad“, 
ist im Verlage des Öesterreichischen Handelsmuseums eine 
Landkarte von Mittel- und Westeuropa, einschliesslich der 
Balkanhalbinsel, erschienen, in welcher alle nach dem Orient 
führenden Eisenbahn-, See- und Flussschifffahrts - Routen mit 
Angabe der : Entfernungen eingezeichnet sind. Beigefüst sind 
tabellarische Uebersichten über die Zuggeschwindigkeit, die 
Personen- und Frachttarifsätze der in Betracht kommenden 
Verkehrsanstalten. NE 


Generalversammlung der Biharer Vizinalbahnen 

am 30. v. Mts. 

Dem Direktionsberichte zutolge ist der Bau sämmtlicher 
Linien dieser Aktiengesellschaft beendet und ist auch die 
Kollaudirung derselben erfolgt, worüber jedoch die Entschei- 
dung des Verkehrsministeriums noch nicht erfolgt ist. Die 
Baukosten sind aus dem Aktienkapital gedeckt. Ueber die 
Ergebnisse des im Monat November v. J. eröffneten Be- 
triebes wurde kein Bericht vorgelegt, da aus der kurzen Be- 
triebszeit des Jahres 1887 sich noch kein Schluss auf die künfti- 
gen Ergebnisse ziehen lässt, übrigens auch die Schwierigkeiten 
des ersten Beginnens zu berücksichtigen sind. 


Generalversammlung der Steyerthalbahn am 2. d. Mts. 

Nach Verlesung 1% ohne Debatte angenommenen Be- 
richtes des Interessentenausschusses wurde von dem Vorsitzen- 
den festgestellt, dass alle Bedingungen für die Konstituirung. 
der Gesellschaft erfüllt sind. "Es fand hierauf die Wahl von 
7 Verwaltungsräthen und 3 Revisoren statt. Der Verwaltungs- 
rath hielt hierauf seine erste Sitzung, wählte den Grafen Josef 
Lamberg zum Präsidenten, den Reichsrathsabgeordneten 
Dr. Hochhauser zum Vizepräsidenten und den Konzessionär 
dieser Bahn, Ingenieur Wenusch, zu deren Direktor. 
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Generalversammlung der Barcs-Pakraczer Eisenbahn 
am 16. d. Mts. 

Nach dem Direktionsberichte für 1887 sind von der be- 
triebführenden Südbahngesellschaft alle noch als nothwendig 
festgestellten Ergänzungsbauten und Grundeinlösungen bewirkt 
und 46 Stück verlooste Prioritätsaktien eingelöst. Die Roh- 
einnahmen betrugen 33655849 fl. (+ 66012,%6 fl. — 20,6 pCt. 
Steigerung gegen das Vorjahr), die Betriebsauslagen 163 150,69 f.; 
es ergibt sich somit ein Betriebsüberschuss von 293 407,80 H., 
welcher sich durch den vertragsmässigen Beitrag der Südbahn 
in Höhe von 76 592,20 fl. auf 300.000 fl. erhöht. Hiervon wurden 
zur Einlösung der Prioritätenkoupons 299150 fl. verwendet und 
der Restbetrag dem Spezialfonds - Erträgnisskonto zugeführt. 
Der Holzverkehr hat sich wieder gesteigert. Mit der stetigen 
Zunahme der Güterbewegung überhaupt dürfte die Gesellschaft 
bald in der Lage sein, die Garantie der Südbahn nicht mehr 
in Anspruch zu nehmen. Es wurde hierauf das gesammte 
Honorar der Direktion mit 1700 fl. und das Reisepauschale der 
auswärtigen Mitglieder mit je 20 fl. für jede Sitzung fest- 
gesetzt. 
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Börsenbericht und Koursnotiz. 


Auf die an’änglich ungünstigen Berichte über die 
Ernteergebrisse sind ebenso überraschend günstige Nach- 
richten über eine gute Mittelernte in Ungarn gefolgt, 


während sich die ungünstigen Berichte hierüber aus Frank- 
reich, England, der Schweiz und Rumänien noch immer 
erhalten. Denjenigen Bahnen, welche für die Getreideausfuhr 
zunächst in Betracht kommen, wurde eine erhöhte Aufmerk- 
samkeit zugewendet, weshalb Carl Ludwigbahn (207), Süd- 
bahn (95,75) und Staatsbahn (232,90) haussirten. Von den Böh- 
mischen Bahnen, welche ihre hohen Kourse behaupten, waren 
besonders Elbethal (183,25) und Prag-Duxer (Aktien 33, Prio- 
ritäten 87) wegen der stetig steigenden Einnahmen gesucht. 
Infolge der für offiziös gehaltenen Beschwichtigungen in den 
Wiener und Budapester Blättern bezüglich des Streitpunktes 
über das Investitionsanlehen vom Jahre 1876 sind nicht nur 
Kaschau-Oderberg (140,50), Ungarische Westbahn (158), Ungari- 
sche Nordostbahn (155,75), Füntkirchen-Barcs (189), Ungarisch- 
Galizische (161,25), sondern auch Budapest-Fünfkirchen (189) 
und Alföld-Fiumaner (182,50) gestiegen.. Einer Abschwächung 
unterlag die Graz-Köflacher infolge einer Eingabe an die 
Regierung um Herabminderung ihrer Kohlentarife. 


Die Kranken - Unterstützungskasse der K. K. 


iR priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn im Jahre 1887. 


; Diese Kasse wird durch Beiträge und Strafgelder der 
Mitglieder und Zuschüsse der Gesellschaft gebildet und ge- 
währt den Mitgliedern in Krankheitsfällen Unterstützungen, 
sowie freien Arzt, Medikamente u. s. w., in Todesfällen hin- 
gegen Beihilfen zu den Beerdigungskosten. Die Mitglieder der- 
“selben gehören nach der Dienststellung dem Maschinenführer-, 
Heizer-, Fahr-, Werkstätten-, Streeken- und Stationspersonal 
an. Der Sanitätsdienst, welcher sich auch auf die Familien 


der Mitglieder erstreckt, ist in 9 Sektionen eingetheilt, in wel- 


chen 9 Aerzte den Dienst ausüben. 

" Das ‚Jahr 1857 zählte bei den Männern 114 Erkrankungen 
weniger als im Vorjahre. Bezüglich der Krankheitsformen 
wiederholten sich im allgemeinen die Verhältnisszahlen des 

Jahres 1836. Von Infektionskrankheiten blieben mit sehr ge- 
ringer Ausnahme Erwachsene verschont, und nur Kinder 
hatten nicht selten an infektiösen Hautkrankheiten zu leiden, 
es traten zwar die Blattern nur in der allermildesten Form als 
Varicellen auf und blieben so wie der Scharlach sporadisch, 

doch pflanzten sich die Masern als Epidemie aus dem Vorjahre 
in dieses fort, erloschen bis zu dessen Schlusse nicht völlig und 
nahmen namentlich im Januar und Februar einen schweren 

. Verlauf. 

Dıe am häufigsten behandelten Krankheiten waren: 
Lungen- und Luftröhrenkatarrh 564 gegen 594 Fälle im Vor- 


jahre, Katarrh des Magens 341 gegen 390, Katarrh der Gedärme | 


238 gegen 276, Neuralgien 236 gegen 208, Rheumatismus 222 
gegen 239, Zahnkrankheiten 163 gegen 151, Mandelentzün- 
- dungen 157 gegen 152, Masern 157 gegen 100, Quetschungen 134 
gegen 182, Rachenkatarrh und Entzündungen 119 gegen 122, 
Eczem 116 gegen 100, Katarrh und Entzündungen der Binde- 


haut 115 gegen 128, Krankheiten der weiblichen Geschlechts-. 


organe 108 gegen 121, Wunden 102 gegen 105, Lungenentzün- 

dungen 73 gegen 65, Kehlkopfkatarrh 69 gegen 62, Blutarmuth 

59 gegen 59, Krankheiten des Zellgewebes 55 gegen 57, Krank- 

heiten der Muskeln 53 gegen 57, Entzündungen der Lymph- 

gefässe und Drüsen 53 gegen 49, Verstauchungen 53 gegen 43, 

Furunkel 52 gegen 57, Bindegewebsentzündungen und Abscesse 

49 gegen 40, Krankheiten der Gelenke 47 gegen 52, Rippenfell- 

- entzündungen 46 gegen 38, Entzündungen der Mundschleimhaut 
45 gegen 27, Scrophulosis 44 gegen 45, Entzündungen der Augen- 
-  lider 42 gegen 22, Entzündungen des Mittelohres (Ohrfluss) 36 

gegen 48, Scharlach 35 gegen 47, Rachitis 35 gegen 34, Blattern 

35 gegen 26, Diphtheritis 32 gegen 33, Verletzungen durch 

- Fremdkörper 30 gegen 22, Gehirnkongestionen 30 gegen 14, 
‘  Eingeweidewürmer 29 gegen 29, IP 26 gegen 22, Lungen- 
= tuberkulose 26 gegen 30, Öhrspeichel-Drüsenentzündungen 24 
| gegen 10, Keuchhusten 24 gegen 53, Krankheiten der Leber und 
Milz 21 gegen 28, Brüche (freie und eingeklemmte) 21 gegen 18, 
 — Klappenfehler des Herzen 18 gegen 13, Typhus 17 gegen 29, 
Katarrh und Entzündungen der Blase 17 gegen 17, Krankheiten 
der männlichen Geschlechtsorgane 16 gegen 17, Gelbsucht 16 
gegen 14, Panaritium 16 gegen 21, Oertliche Krämpfe 15 gegen 
23, Kolik 15 gegen 17, Bauchfellentzüändungen 15 gegen 11, 
Krankheiten der Knochen 14 gegen 13, Gicht 12 gegen 13, 
* Knochenbrüche 11 gegen 13, Entzündung der Lendenmuskeln 
10 gegen 9, Entzündung der Gehirnhäute 9 gegen 12, Entzün- 
dung des Gehirnes 9 gegen 1, Hämorrhoiden 9 gegen 21, 
‘ Wechselfieber 6 gegen 7, Neubildungen (bösartige) 4 gegen 5, 
Marasmus 6 gegen 4 und allgemeine Tuberkulose 3 gegen 3 
Fälle im Vorjahre. 

In diesen Krankheitsformen sind 1857 Krankheitsfälle 
von Bediensteten enthalten, von welchen 73 dem Ma- 
schinenführer-, 73 dem Heizer-, 266 dem Fahr-, 415 dem 
Werkstätten-, 538 dem Strecken- und 492 dem Stationspersonale 
angehören. Die Zahl der Krankheiten, welche eine Dienst- 
unfähigkeit zur Folge hatten, betrug 1011 mit 20078 Krank- 
heitstagen, während 782 in vorübergehender (ambulanter) Be- 
handlung standen. \ 

... Von den 1857 behandelten Bediensteten wurden 1 728 ge- 
heilt, 68 gebessert und 5 transferirt, während 11 der betreffenden 
Krankheit erlagen. 

Das Gesammtvermögen des Krankenunterstützungsfonds, 
welches zu Ende des Jahres 1886 109 283,97 fl. Oe. W. betrug, 
erreichte am Schluss des Jahres eine Höhe von 111 578,30 fl. Oe. W. 

_ und beträgt demnach der: Vermögenszuwachs für das Jahr 1887 
2294,33 fl. Oe. W. 
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Eine Schmalspurbahn auf der Insel „la Reunion“. 
/ Die mit einer Spurweite von 1 m ausgeführte Eisenbahn 
_ auf der Insel „la Reunion“ ist durch die mannigfachen Schwie- 
- . zigkeiten, welche bei dem Bau derselben nicht allein infolge 
der Bodengestaltung, sondern auch infolge reissender Bäche, 
klimatischer Einflüsse und besonderer Verkehrsverhältnisse zu 
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überwinden gewesen sind, unter den Schmalspurbahnen be- 
merkenswerth. Dieselbe besitzt eine grosse Zahl bedeutender 
und durch Vielseitigkeit und Neuheit der Formen auffälliger 
Kunstbauten. 

Nach Massgabe der geologischen Beschaffenheit der Insel 
ist nur ein schmalbegrenzter Küstenstrich derselben kulturfähig, 
welcher für die Eisenbahn verwerthet werden musste. Dieselbe 
hat zwischen Saint-Benoit und Saint-Pierre eine 
Länge von 125 km und umfasst zwölf Stationen und drei Halte- 
punkte. Der Theil zwischen Saint-Benoit und Saint-Denis hat, 
abgesehen von einem Tunnel unter dem Leuchtthurme von 
Sainte-Suzanne, nur an den Mündungen von Gebirgsbächen 
technische Schwierigkeiten veranlasst. Von wesentlicherer Be- 
deutung sind dieselben jedoch auf der Strecke Saint-Denis bis 
Saint-Pierre. Das bei Saint-Denis steil in das Meer fallende Ge- 
birge erforderte die Anlage von drei Tunneln in einer Gesammt- 
länge von 10,6 km. Bei Saint-Paul und Saint-Leu musste der 
Erdkörper zum Theil durch tiefe Einschnitte erschlossen, zum 
Theil durch hohe Viadukte verbunden werden Da die Linien- 
führung aus Sparsamkeitsgründen thunlichst der Bodengestaltung 
angepasst ist, konnten zahlreiche Krümmungen nicht vermieden 
werden; dieselben dürften jedoch mit Rücksicht auf die geringe 
Länge der Bahn und die geringe, auf 25 km in der Stunde fest- 
gesetzte Fahrgeschwindiskeit der Züge zu Bedenken keine Ver- 


' anlassung geben. Der Halbmesser der Krüämmungen beträgt in 


drei Fällen 107 m, in acht Fällen 125 m, in zwölf Fällen 150 m 
und im übrigen mehr als 200 m, während das Lastenheft einen 
Halbmesser von 80 m gestattete. Die Neigungen überschreiten 
20 mm auf das Meter nicht; dieses Verhältniss kommt aber nur 
an drei Punkten vor. 

Für den Oberbau sind Vignolschienen aus Stahl verwendet. 
Dieselben waren anfänglich auf imprägnirten Französischen 
Tannenholzschwellen verlegt, welche indessen nur für zwei Jahre 
brauchbar blieben. Da die Versuche mit einheimischem Materiale 
und mit solchem aus Madagascar kein günstigeres Ergebniss 
lieferten, so ist die Verwaltung zur Verwendung eiserner 
Schwellen nach dem Systeme von Livesey übergegangen, 
welches aus zwei gusseisernen, oben behufs Aufnahme des 
Schienenfusses abgeplatteten und mit einem Ansatze behufs Be- 
festigung der Schienen versehenen Glocken besteht. Dieses 
System soll sich seit länger als drei Jahren vortrefflich bewährt 
und kaum irgend welche Unterhaltung erfordert haben. 

Ausser mehr als 200 Brücken und Durchlässen von wı niger 
als 10 m Lichtweite sind 43 grosse Brücken und Viadukte in 
einer Gesammtlänge von 2450 m zur Ausführung gelangt, darunter 
drei Brücken mit einer einzigen Oeffnung von 100 m, je eine 
Brücke von 400 bezw. 500 m Lichtweite, ein gleichzeitig eine 
Brücke von 60 m umfassender Viadukt von 237 m Länge, ein 
25 m hoher Viadukt von 126 m Länge, ein 32 m hoher Viadukt 
von 90 m Länge u. s. w. 

Zum Schutze gegen die Schäden und Veränderungen, 
welchen das Bett der reissenden Gebirgsbäche unterworfen ist, 
sind vielfache umfassende und sorgfältig durchdachte Sicherheits- 
einrichtungen erforderlich gewordetı. 

"Die Lokomotiven der Bahn besitzen in ‘voller Dienst- 
ausrüstung ein Gewicht von 15 t und können auch auf den 
ungünstigsten Strecken ein Nutzgewicht von 50 t befördern. 

Die Personenwagen zerfallen in zwei Gattungen. Die 
Wagen der dritten Klasse enthalten vier Abtheilungen, welche 
32 Personen aufnehmen können; der Wagenkasten besitzt eine 
Länge von 4,49 m und eine Breite von 2,20 m, der Radstand be- 
trägt 2,20 m. Für die Reisenden der ersten und zweiten Klasse 
sind vereinigte Wagen mit drei Abtheilungen beschafft, von 
welchen die mittlere für 6 Reisende der ersten Klasse und die 
beiden äusseren für je 8 Reisende der zweiten Klasse bestimmt 
waren. Das Vorhandensein der ersten Wagenklasse hät sich 
jedoch bald als überflüssig ergeben, und dieselbe ist daher be- 
seitig. Der Wagenkasten ist 5 m lang und 2,20 m breit, 
während der Radstand 2,50 m erhalten hat. Letzterer würde in- 
dessen behufs Erleichterung des Durchganges der Wagen durch 
die Krümmungen zweckmässiger auf den, auch bei den anderen 
Fahrzeugen gewählten Radstand von 2,20 m zu ermässigen sein. 
— Der Personentarifsatz beträgt für das Kilometer in der zweiten 
Klasse 10 Cent., in der dritten Klasse 6 Cent. 

Die Güterwagen verschiedener Gattung können 5 t tragen 
und wiegen 21 t; der Wagenkasten ist 4 m lang und 2,20 m 
breit, der Radstand beträgt 2 m. — Der Tarifsatz für die Be- 
förderung einer Tonne auf 1 km ist auf 15 Cent. festgesetzt. 

Die Kosten der Bahn haben für das Kilometer 150 000 Fres, 
mit Einschluss der Tunnel und 135 000 Fıes. mit Ausschluss der- 
selben betragen, wobei zu bemerken ist, dass Handwerker, 
Material und die meisten erforderlichen Einrichtungen aus Eu- 
ropa haben beschafft werden müssen; auf der Insel haben mit 
Ausnahme einiger Maurer und Zimmerleute nur Handlanger zur 
Verfügung gestanden. Im übrigen haben die Arbeiter viel durch 
das Fieber zu leiden gehabt. 

Die durch den Marineminister angeordneten Vorarbeiten 
sind im Jahre 1873 begonnen, und nachdem die Kammern den 
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zwischen dem Marineminister und dem Finanzminister einer- 
seits und der Bahngesellschaft andererseits geschlossenen Vertrag 
gegen Ende des Jahres 1877 genehmigt hatten, sind die Bauaus- 
führungen zu Anfang des Jahres 1879 begonnen und binnen drei 
Jahren fertiggestellt. Der Betrieb ist auf der Bahn im Februar 1882 


eröffnet. K--e. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 

Anfang der im $ 31 des Preussischen Enteignungsgesetzes 
vom 11. Juni 1874 festgesetzten Verjährung. 
Entscheidungsgründe: 

Der Berufungsrichter hat den von dem Beklagten aus $ 31 
des Enteignungsgesetzes erhobenen Einwand der Verjährung 
für begründet erachtet und demgemäss ohne auf die anderen 
Einreden des Beklagten und die Begründung der Klage selbst 
einzugehen, den Kläger abgewiesen. Es kommt daher für die 
Revisionsinstauz nur der Einwand der Verjährung in Betracht. 

Die Entscheidung über diesen Einwand hängt wiederum 
lediglich von Fixirung desjenigen Zeitpunktes ab, von welchem 
ab im vorliegenden Fall die im $31 bestimmte dreijährige Frist 
zu rechnen ist. Der erste Richter, welcher den Einwand ver- 
warf, hat die am 15. Mai 1882 stattgehabte Eröffnung des Fern- 
verkehrs auf der Berliner Stadt- und Ringbahn für den mass- 
gebenden Zeitpunkt erachtet, der Berufungsrichter dagegen den 
Beginn der dreijährigen Frist auf die nach Auskunft der Polizei- 
behörde am 14. Dezember 1881 erfolgte landespolizeiliche Ab- 
nahme ($ 22 des Gesetzes vom 3. November 1838) der fraglichen 
Bahnstrecke zurückbezogen. Je nachdem der 2 
andere Zeitpunkt als massgebend erachtet wird, ist die am 
31. Januar 1885 zugestellte Klage im Sinne des $ 31 des Ent- 
eignungsgesetzes rechtzeitig oder verspätet erhoben. 

Die Entscheidung der Frage kann nach dem Wortlaut 
und nach der Entstehungsgeschichte des $ 31 a. a. ©. nicht 
zweifelhaft sein. Der $ 31 lautet: } 

Wegen solcher nachtheiligen Folgen der Enteignung, welche 
erst nach dem im $ 25 gedachten Termine erkennbar wer- 

- den, bleibt dem Entschädigungsberechtigten bis zum Ab- 
lauf von drei Jahren nach Ausführung des Theiles der 
Anlage, durch welche er benachtheiligt wird, ein im Rechts- 
wege verfolgbarer persönlicher Anspruch gegen den Unter- 
nehmer. 

Es wird also hier für die Geltendmachung von Entschä- 
digungsansprüchen aus der Enteignung unter der im Eingange 
angegebenen Voraussetzung eine neue Frist eröffnet, deren 
Anfangspunkt durch die Worte: „nach Ausführung des 
Theiles der Anlage“ u. s. w. bestimmt wird. Die Rechtsverfol- 
gung soll also zulässig sein während dreier Jahre, nachdem die 
nachträglich als schädlich sich erweisende Anlage in dem (auf 
das von der Theilenteignung betroffene Grundstück) bezüglichen 
Theile ausgeführt worden ist.. Es fällt sonach der Be- 
ginn der Frist zusammen mit dem Abschluss derjenigen Thätig- 
keit, welche das Gesetz als Ausführung der Anlage bezeichnet, 
d. h. mit Vollenduug der Anlage selbst. Von der Ausführung 
(Herstellung) der zu dem Unternehmen erforderlichen Anlagen 
ist aber die Benutzung der letzteren zu dem dem Unternehmen 
zu Grunde liegenden Zweck wohl zu unterscheiden. Erstere 
(die Ausführung) muss vorangehen, ehe letztere (die Benutzung) 
eintreten kann. Die Vollendung der Ausführung und der Be- 
ginn der Benutzung (des Betriebs) braucht nicht auf denselben 
Zeitpunkt zu fallen, vielmehr kann und wird in dar Regel 
beides mehr oder minder zeitlich auseinander fallen. In $ 31 
ist aber lediglich -von der Ausführung der Anlage, nicht von 
deren Benutzung die Rede, und es fehlt jeder Anhalt, die den 
Anfang der Verjährungsfrist Axirende Zeitbestimmung: „nach 
der Ausführung (des Theiles) der Anlage“ sinngemäss auf etwas 
davon Verschiedenes, nämlich auf die Ingebrauchnahme der- 
selben, insbesondere die Betriebseröffnung einer Eisenbahn zu 
beziehen. Denn wollte man den Ausdruck „Anlage“ mit dem 
Kläger eine so weite Bedeutung beilegen, dass er auch das 
rollende Material der Eisenbahn umfasst, so steht dem für die 
Anwendung des $31 entgegen, dass hier von der Ausführung 
der Anlage die Redeist, was auf dasrollende Material schlechter- 
dings nicht passt, man müsste denn darunter die Anschaffung, 
die Fertigstellung des Betriebsmaterials verstehen, welche wie- 
derum jeder Beziehung zu den einzelnen von der Enteignung 
betroffenen Grundstücken entbehrt und sich nicht in Theile, 
wie $ 31 voraussetzt, zerlegen lässt. — 

Der erste Richter begründet seine entgegengesetzte An- 
sicht durch die Erwägung, „dass die vom Kläger geltend ge- 
machten Nachtheile nicht schon zur Zeit der Enteignung, son- 
dern erst zur Zeit der Betriebseröffnung der Stadtbahn in ihrem 
vollen Umtange in Wirklichkeit getreten sind“,fund dass 
der Theil der Anlage, durch welchen dem Kläger „die einge- 
klagten Nachtheile erwachsen sind, — — erst mit dem Moment 
ausgeführt“ war, in welchem die Anlage als betriebsfähig an- 
erkannt wurde, und die förmliche Eröffnung; des, Innen-, sogar 
erst des Fernverkehrs stattfand.“ 1nogad | ls ıi burk 
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Mit Recht weist dagegen der Berufungsrichter darauf hin, 
dass der $ 31 den Beginn der darin bestimmten Verjährungs- 
frist nicht von der Erkennbarkeit der nachträglich zu entschä- 
digenden Nachtheile abhängig macht. Voraussetzung der An- 
wendung des $ 31 ist nur, dass diese Nachtheile nicht schon 


‘vor oder in dem im $ 25 a.a. O. vorgeschriebenen Termine 


erkennbar waren. Unter dieser Voraussatzung aber gestattet 
der $ 31 die nachträgliche Erhebung von Entschädigungs- 
ansprüchen aus dem Fundament der Enteignung in 
einer Frist, deren Beginn er nicht an das Erkennbarwerden 
sondern an ein rein objektives Faktum: die Ausführung der 
Anlage dergestalt knüpft, dass nach Ausführung, also mit 
Fertigstellung der Anlage in dem bezüglichen Theile, die drei- 
jährige Frist ihren Anfang nimmt. Dieser Zeitpunkt kann mit 
dem des Hervortretens, der Erkennbarkeit der nachtheiligen 
Folgen nicht identifizirt werden. 
Als Anfangspunkt der zur Verfolgung nachträglich her- 
vortretenden Schäden dem Expropriirten gewährten Frist war 
in dem ursprünglichen Entwurf des $ 31 (vergl. dessen Ent- 
stehung bei Loebell, Enteignungsgesetz Seite 150, Bohlmann 
Praxis in Expropriationssachen Heft 1 Seite 24) die Besitz- 
einweisung, wofür im Abgeordnetenhause: Enteignungs- 
erklärung gesetzt wurde, bestimmt. Durch die Annahme 
des von Kleist-Retzow-Baumstark’schen Antrags wurde nur aus 
Billigkeits- und Zweckmässigkeitsgründen der Anfang der Frist 
auf einen späteren Zeitpunkt, nämlich die Fertigstellung der 
Anlage verlegt, im übrigen aber in den Voraussetzungen der 
Verfolgbarkeit nichts geändert, also auch die Erkennbarkeit 
des speziellen Schadens nicht zu einer Bedingung für den Be- 


ginn der Frist gemacht. 


Der Berufungsrichter ist bei Feststellung des Zeitpunktes, 
in welchem die Eisenbahnanlage in ihrem das Grundstück des 
Klägers belastenden Theile ausgeführt war, auf den $S 9 des 


Gesetzes vom 3. November 1838 zurückgegangen, nach welchem 


eine Eisenbahn dem Verkehr nicht eher eröffnet werden darf, 
als nach vorgängiger Revision der Anlage von der Königlichen 
Regierung die Genehmigung dazu ertheilt worden ist. Wenn 
der Berufungsrichter den hierdurch gegebenen Zeitpunkt als 
massgebend für den Beginn der dreijährigen Frist des $ 31 des 


ı Enteignungsgesetzes hinstellt, so beruht dies offenbar auf der 


Annahme, dass die landespolizeiliche Abnahme der Eisenbahn- 
anlage im Sinne des $ 22 des Gesetzes vom 3. November 1838 
die vorherige Fertigstellung derselben voraussetzt. Diese recht- 
lich unbedenkliche Annahme begründet für den konkreten Fall 
die thatsächliche Schlussfolgerung, dass an dem Tage, an wel- 
chem die landespolizeiliche Abnahme der Bahn erfolgte, die 
letztere in ihrem hier in Rede stehenden Theile bereits ausge- 
führt war. Kraft dieser Schlussfolgerung konnte ohne Rechts- 
verletzung der Berufungsrichter den Anfangspunkt der drei- 
Jährigen Frist des $ 31 des Enteignungsgesetzes auf den Tag 
der landespolizeilichen Abnahme der Bahn bestimmen. (Vergl. 
Loebell not. 7 zu $ 31. Bohlmann a. a. O. Seite 32.) 

(Urtheil des V. Civilsenats des Reichsgerichts vom 12. No- 
vember 1887 in der Sache B. wider Eisenbahndirektion Berlin.) 


v.0. Haftpflicht. Die körperliche Verletzung des 
Klägers darf als „bei dem Betriebe einer Eisenbahn“ ertolgt 
angesehen werden. Denn der Unfall ist mit der dem Eisen- 
bahnbetriebe eigenen Gefährlichkeit insofern ursächlich ver- 
bunden, als dadurch, dass das dem lebhaften Durchgangsver- 


ES 


kehr dienende Hauptgleis zu dem fraglichen Schienentransporte _ 


mit benutzt werden musste, die Arbeit des Schienenabladens 
zu einer besonders eiligen wurde und dass der Unfall möglicher- 
weise unterblieben wäre, wenn das Geschäft unter anderen Ver- 
hältnissen mit der gehörigen Vorsicht hätte verrichtet werden 
können. Diese Möglichkeit reicht für die Unterstellung des 


 Zusammenhanges hin, wie das Reichsgericht wiederholt aus- 


gesprochen hat, z. B. in Entsch. Bd. III S. 20 f.; Bd. VI 8.37£. 
— (Erk. des VI. Civilsen. des Reichsgerichts vom 24. Mai 1888; 
Jurist. Wochenschr. 1888 S. 273.) 


Personalnachrichten. 
Aus Deutschland. 
Baudirektor a. D. Ferdinand Dost 7. 


Am 22. d. Mts. ist in Leipzig in hohem Alter der Ma- 


BL. ulirekios a. D. Ferdinand Dost, der Erbauer 
er Göltzschthalbrücke, jenes weitberühmten und be- 
wunderten 78 m hohen und 580 m langen Riesenbauwerkes an 
der Bayerischen Bahn bei Reichenbach im Voigtlande, dahin- 
geschieden. Nach der Vollendung des mächtigen Bauwerkes 
wurde Dost zum Baudirektor der Stadt Leipzig berufen. 


...„.. Aus Oesterreich-Ungarın. 
Dem Direktionspräsidenten der Kaiser Ferdinands-Nord- 


"bahn, Hofrath Richard Jeitteles, ist das Komthurkreuz 


des Franz Josef-Ordens und dem Generaldirektionsrathe der 
Oesterreichischen StaatsbahnenFreiherrnvon Buschmann 


der, Titel eines. K.,K. Regierungsrathes verliehen warden, ii, 


a 


BR 


en a a m nn en u 2 ui 


E 


No. 14. J ahrgang 1888. 


Anzeiger 


Berlin, am 28. Juli 1888. 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der Expedition bis zum 21. Juli Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von #5 Pfg. zu beziehen. 
6 Der Kolli (6) Lagerort Bemerkungen 
zZ | 3 a | zZ San aecndece 
. Si t P=| rt der Ge- ee etwaige Merk- 
$ ignatur ET Ver- Halt wicht & Seation 5 ee Et era 
- Marke No 5 packung kg az dienen können), 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit, Buchstaben sign.: 
1 AK 377 1) Harass | leer _—ı — 1 Minden K. E.-D. Hannover 
2 B 1&3 2| Ballen Felle — | 380 2 Celle 5 
3 CKD 1502 1 Fass leer — | 110 3 Neuss Linksrh. Köln 
Gepäck (Damen- bez. 
4 F 9 1| Reisekorb |} kleider und Wäsche 23 4 Zschakau K. E,-D. Erfurt Zschakau 135 
mit W K gezeichnet) “Berlin 
5 - FR = 1 Kiste \ En lr } 58 5 Tapiau K. E.-D. Bromberg 
6 FT 209 1 Koffer unbekannt _—| — 6 Vlissingen Hafen Niederländ. Stsb. 
7 Ber 210 1 Korb unbekannt —_—| — 7 R Br 
un- 
; Goth 
8 HB ee 1 Fass Heringe — | 7 8 { Eil een a } K. E.-D. Erfurt 
9 HDK —_ 1 Blatt Kupfer _ 6 9 Düren Linksrh. Köln 
10 HH h 2 Säcke Mandeln | 158 | 10 Gera K. E.-D. Erfurt |b. Bodenrevis. 
11 Jv.R I 1 Pack { ed und } 16 | 11l Königsberg K. E.-D. Bromberg 
am 25/6. aus 
12 K - 1 —_ Taschenmesser — | ‚0,125.12 Erfurt K. E.-D. Erfurt Wagen 10918 
E. L. 
ohne Bekle- 
13 LR — 1 —_ Viehgitter — 2, = Lalendorf Meckl. Friedr. Frzb. ] bung aus 
Wagen Br 
| 5006 am 12/7. 
14 M&C 8585 1 Pack Papier — | 61 ı 14! Köln Gereon Linksrh. Köln : 
15 0G 157 1 Kiste unbekannt —. mlale ts Pforzheim Württemb. Stsb. ebekleren 
16 06 22752 1 Korb Wein —| 62 |16 Ronsart Grand Central Belge \ bezettelt 
17 R — 1 — Maschinentheil = 2 17 Elbing K. E.-D. Bromberg 
18 RTC 73 1 Kiste unbekannt — |) — 18 Vlissingen Hafen Niederländ. Stsb. 
19 TW 1865 1 1: unbekannt 217 E19 en von Lands- 
Pr) VV I 1 — Korbkoffer — | 25 |20, Grevesmühlen |Meckl. Friedr. Frzb. berg a/W. 
21 WwHM 7645 1 Bund [[ Eisen _ 170.128 Dt.-Eylau K. E.-D. Bromberg bokfent. 
B. Kolli mit Adr. sign.:: 
92 _Burmaire = 1| Packet |? — 3 122 Romedenne Grand Central Belge 
Dampf- 
a ech, 358 1 — altes leeres Bierfass 10 |23| Stargard i/P. |K. E.-D. Bromberg 
30 Liter 
Weinheim i 
24 nach 20 1 Kiste Tapetenmuster —| 27124 { er en } Main-Neckarbahn 
Darmstadt epäckexped. 
C. Kolli m. Numm.sign.: 
2 si | all Kzer \| Gepäck 130 1 eh a} K E-D. Erfurt N 
5 23 Koffer 25 Gepäckexped. Aura BER E ir 
Gittelde 
| D.Kollim.Figurensign.:, 
y2 
-- 1 Kollo Gewebe 92 |26| Anvere Bs. Grand Central Belge 


ai , 
| a a 
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6 Der Kolli S Lagerort Bemerkungen 
2 =1 f Analge Merk: 
5 5 “| Art der - | * 
S Be | &| Ver Inhalt wicht | 8 Station En male, welche zur 
| Marke | No. | = packung | ko | dienen können). 

| in. Kolli ohne Signatur: | 
27 ee — 1 Ring Draht — | 3 |27] Allenstein K. E.-D. Bromberg 
= 2 Stäb ‘Ei — | 3 . % 
28 Eu ” { 1. Stab” Asch En 1 2 ee E u aus Wagen 
Pr) — — 1 Kiste Eisenwaaren — | 20 | 29| Neubrandenburg |Meckl. Friedr. Frzb.| 7993 Ha am 
30 = _ 1 Bund Jutestricke = 8,5 | 30 Bremen K. E.-D. Hannover | 28/6.entladen. 
31 Er u 18 Stück alte Kistenbretter — | 32 | 31 Göttingen ; a 
32 = = 1 Kollo 4. Körbe == 6 | 32 Viersen Linksrh. Köln 
33 — r 1 _ Messingschraube — 1 | 33 Cassel K. E.-D. Hannover 
34 37 — 1) Packet |? — 2 | 34 Hasselt Grand Central Belge 
1 _ eis. Rohr — 3 = 
35 = u i 1 3% Bremsstange u — |35 Keropen Linksrh. Köln 
36 — = 1 _ Bohranbenck is — [36 Trier r. M. ii 
Wollgarn und 2 eis. | 3 | 
37 Tr em | 1 | Sack | Ziegelformen \ 17 37 Dalheim „ 
11. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 KL. 1 1 Fass Heringe 410 1 T. frumos Lemb.-Czern.-Jassy a Mc 
2 Sm + 1 Bund Eisenblech —| 45 2 Jassy % a Pi van 
seit 11/5. von 
3 _ —_ 1 Sack Weizen — 105 | 3 n „ Novosie- 
| | litza. 


1. 


1.: Aenderung von Stationsnamen. | 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Die Station Bliesbrücken wird 
— nach einer Mittheilung der Kaiser- 
lichen Generaldirektion der Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen — mit Einführung 
des nächsten Winterfahrplanes die Be- 
zeichnung „Woelflingen“ erhalten. 

Berlin, den 21. Juli 1888. (1765) 

Die geschäftstührende Direktion. 
Krancke. 


2. Güterverkehr. 
Böhmisch-Tyroler Eisenbahnverband. 
Mit Wirksamkeit vom 1. August 1888 
elangt für den Transport feuerfester 
teine von Nürschan nach Kirchbüchl 
bei Aufgabe von oder Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen ein Frachtsatz von 56,2 kr. Oe.W. 
pro 100 kg zur Einführung. 
München, den 22. Juli 1888. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
“  Schnorr. 


In dem diesseitigen Lokal- und dem 
Reichsbahn - Staatsbahnverkehr werden 
bis Ablauf dieses Jahres im Wege der 
Ausnahmetarifirung für „getrocknete 
Malztreber“ bei Ladungen von 10000 kg 
die Frachtsätze des Spezialtarifs III an- 
gewendet. 

Strassburg, den 19. Juli 1888. (1767) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
der Bahnstrecken Dt. Krone-Callies und 
Terespol-Schwetz (voraussichtlich den 
1. September 1888), Hohenstein i. Ostpr.- 
Soldau (voraussichtlich den 1. Oktober 
1888) tritt für den Eisenbahn-Direktions- 
bezirk Bromberg der Nachtrag 3 zum 
Kilometerzeiger zur Berechnung der 
Preise für die Beförderung von: 

a) Personen- und Reisegepäck, 

b) Leichen, Fahrzeugen und lebenden 

Thieren 
c) Eil- und Frachtgütern 


(1766) 


Offizielle Anzeigen. 


vom 1. April 1888 in Kraft, enthaltend: tritt zum Gütertarif Elberfeld-Erfurt und 

1. Entfernungen für die Stationen Thüringische Privatbahnen vom 1/4. 86 
der neuen Strecken, der Nachtrag X in Kraft. 

2. ermässigte Entfernungen zufolge Derselbe enthält neben sonstigen Er- 
der Abkürzungslinie Allenstein- gänzungen den Kilometerzeiger für die 
Hohenstein i. Ostpr.-Soldau, neu einbezogenen, dem allgemeinen Güter- 

3. Berichtigungen; soweit diese Er- verkehr dienende Station Kämmereiforst 
höhungen enthalten, treten die- des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt, 
selben mit dem 1. September d. J. sowie Aufhebung der im Nachtrag IX 
in Kraft. enthaltenen Frachtberechnung für die 

Bromberg, den 20. Juli 1888. (1768) Stativn Eisenberg derEisenberg-Crossener 

Königliche Eisenbahndirektion. Eisenbalın. ! 

Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, Elberfeld, den 24. Juli 1888. (1772) 
Theil II, Heft 1. Am 1. August d.J. Königliche Eisenbahndirektion, 


kommt für Eisenstein in Mengen von 
10 000 kg für den Frachtbrief und Wagen 
von Patschkau nach Mährisch - Ostrau 
ein direkter Frachtsatz von 0,48 4 für 
100 kg zur Einführung, 
Breslau, den 20. Juli 1888. (1769) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Vieh- ete. Tarif Frankfurt 
am Main-Magdeburg. Ab 1. August 
d. J. kommt ein neuer Tarif zur Ein- 
führung, welcher ausser den bereits 
unterm 16. Mai d. J. veröffentlichten 
neuen Taxen einige Abänderungen hin- 
sichtlich der Abfertigungsbefugnisse ein- 
zelner Stationen enthält. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Expeditionen. 

Frankfurt a/M., den 23. Juli 1888. (1770) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Reichsbahn - Staatsbahnverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. August cr. ab ist ein 
Nachtrag 19 zum Gütertarife herausge- 
geben worden. 

Derselbe enthält eine Abänderung des 
Gebührentarifs für die Zollabfertigung 
an der Russischen Grenze und eine Be- 
richtigung. 

Näheres ist bei den betheiligten Sta- 
tionen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 24. Juli 1888. (1771) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


‚Gütertarif Elberfeld - Erfurt und Thü- 
ringische Privatbahnen. Am 1/8. 88 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. August d. J. werden die Sta- 
tionen Kämmereiforst des Eisen- 
bahn-DirektionsbezirksErfur, Adenau, 
Brücka.d. Ahr, Dümpelfeld und 
Hönningen a. d. Ahr des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch\) in den Staatsbahnverkehr Köln 
(linksrheinisch) - Erfurt einschl. Thürin- 
gische Privatbahnen einbezogen. 

Ueber die der Frachtberechnung zu 
Grunde zu legenden Entfernungen geben 
die betheiligten Küterexpeditionen nähere 
Auskunft. 

Köln, (len 28. Juli 1888. (1773) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Am 1. August 1. J. treten zu ver- 
schiedenen Heften des Theils II folgende 
Nachträge in Kraft: 

1. Nachtrag II zum Heft 3 vom 1. Fe- 
bruar 1885 (Verkehr mit der Pfalz- 
bahn), 

2. Nachtrag III zum Heft 4 vom 1. Fe- 
bruar 1886 (Verkehr mit der Hessi- 
schen Ludwigsbahn), 

3. Nachtrag V zum Heft 5 vom 1. März 
1832 (Verkehr mit Stationen des 
Direktionsbezirks Frankfurt a/M.), 

4. Nachtrag III zum Heft.6 vom 1. Fe- 
bruar 1885 (Verkehr mit Badischen 
Stationen), 


ferner 
5. Nachtrag I zum Kohlen-Ausnahme- 
tarif No. 16 vom 1. Januar 1888. 
Dieselben enthalten Frachtsätze für 
die Luxemburgischen Stationen Schim- 
pach, Schimpach-Grenze und Schleif, so- 
wie für Oggersheim (Heft 3), für Frank- 
furt H.L.B. (Heft 4) und Staatsbahnhof 
für den gesammten Güterverkehr, und 
Roheisen. Sätze für Bockenheim, Geisen- 
heim und Homberg a. d. Efze (Hett 5). 
Abgabe der Nachträge an die Besitzer 
der Haupttarifhefte erfolgt unentgeltlich. 
Köln, den 24. Juli 1888. (1774) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Deutsch - Polnischer Verband. Am 
1. September 1888 treten an Stelle der in 
den Tarifheften No. 1, 2 und 3 des 
Deutsch-Polnischen Verbandes enthalte- 
nen Tarifsätze für den direkten Verkehr 
mit der Iwangorod - Dombrowaer Eisen- 
bahn neue, theils ermässiste, theils er- 
höhte Tarifsätze in Kraft, welche nur 
über den GrenzübergangspunktSosnowice 


' Geltung haben. Näheres über die neuen 


Tarifsätze ist bei der unterzeichneten 
Verwaltung zu erfahren. 
Bromberg, den 21. Juli 1388. (1775) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr via Lindau. Die im Tarife vom 
1. Januar 1887, sowie im Nachtrag I 
hierzu vom 1. Dezember 1887 enthaltenen 
Frachtsätze des Ausnahmetarifes No. 6 
für Spiritus in Fässern in Wagenladun- 
gen von 10000 kg finden vom 1. August 
1. J. an auch auf Spiritus in Reservoir- 
wagen, unter Berechnung der Fracht für 
mindestens 10000 kg pro Wagen, An- 
wendung. 
Dresden, den 24. Juli 1888. (1776) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Am 1. August d. J. tritt zum Staats- 
bahn-Stargard-Cüstriner Gütertarif vom 
1. Dezember 1885 der Na:htrag III in 
Kraft, durch welchen ermässigte Fracht- 
sätze für Zeitz, Thür. Bhf., und neue 
direkte Frachtsätze für die Stationen 
Prenzlau und GrossenhainC.G. 
des Direktionsbezirks Berlin zur Ein- 
führung kommen. Daneben enthält der 
Nachtrag mehrere bereits anderweit ein- 
geführte Aenderungen und Ergänzungen 
zu den speziellen Tarifvorschriften, be- 
sonders Ergänzungen der Fassung der 
Ausnahmetarife für Holz und für be- 
stimmte Stückgüter, sowie Ausnahme- 
Frachtsätze für Kohlen und für Dextrin 
etc. — Exemplare des Nachtrags sind 
bei den betheiligten Stationen käuflich 
zu haben. 

Cüstrin V., den 26. Juli 1888. (1777) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Die Direktion der Stargard-Cüstriner und 

Glasow-Berlinchener Eisenbahn. 


Deutsch-Französischer Verkehr. (Ver- 
kehr über Elsass - Lothringen.) Mit 
Gültigkeit vom 1. August d. J. treten in 
dem Ausnahmetarife fü: Steinkohlen etc. 
von Rheinland - Westfalen nach Belfort 
transit vom 20. Oktober 1885 die bei 
Aufgabe von 100000 kg vorgesehenen 


Frachtsätze schon bei Aufgabe von 
50000 ke in Kraft. 
Strassburg, den 20. Juli 1888. (1778) 


Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutsch-ItalienischerVerband. Zu dem 
mit dem 1. August d. J. in Kraft treten- 


N 


— mM 


den Theil II des Deutsch-Italienischen 
Gütertarifs ist ein Berichtigungsblatt 
ausgegeben. Dasselbe wird den bisheri- 
gen Abnehmern des Tarifs gratis nach- 
geliefert. 

Strassburg, den 20. Juli 1888. (1779) 
Die geschäftstührende Verwaltung für 
den Verkehr via Gotthard. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Güterverkehr Köln (rechtsrheinisch) 
etc. -Erfurt. Die Haltestelle Kämmerei- 
forst des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Erfurt wird vom 1. August 1888 ab in 
den direkten Verkehr mit den Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrheinisch), der Dortmund-Gronau- 
Enscheder und der Georgs Marien-Hütten- 
bahn sowie den Stationen Bentheim, Gilde- 
haus und Schüttorf der Niederländischen 
Staatsbahn aufgenommen. Nähere. Aus- 
kunft ertheilen die Güterexpeditionen. 

Köln, den 23. Juli 1888. (1780) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Am 1. August ]. J. treten in 
Kraft: 

Nachtrag 1II zum Theil II vom 
1. März 1832, 

Nachtrag I zum Heft IX vom 1. Fe- 
bruar 1886 

(Verkehr mit der Main-Neckarbahn). 

Ersterer enthält einen Zusatz zu den 
Zoll- und Steuervorschriften ($ 51), letz- 
terer die Aufhebung der Frachtsätze 
für Frankfurt a/M. Westbahnhof M.N.B 
und neue Sätze fürSchimpach, Schin,pach- 
Grenze und Schleif, sowie Roheisensätze 
für Weinheim. 

Beide Nachträge werden unentgeltlich 
abgegeben. Re 

Köln, den 26. Juli 1888. (1781) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Aufnahme von Eisenvitriol in den 
Seehafen-Ausnahmetarif. Vom 1. August 
1888 ab wird der Artikel Eisenvitriol 
unter die Güter der Klasse 6 des Aus- 
nahmetarifs nach den Elbe-, Weser- und 
Einshafenstationen vom 15. April 1885 
aufgenommen. 

Eiberfeld, den 24. Juli 1888. (1782) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Main-Neckarbahn-Pfälzischer Verkehr. 
Mit Wirkung vom 1. August 1. J. treten 
im Verkehre zwischen Ludwigshaten 
am Rhein einer- und Weinheim (M.N. B.) 
anderseits anderweite ermässigte Fracht- 

sätze in Kraft. 

Näheres bei den genannten Güterexpe- 
ditionen. 

Darmstadt, den 23. Juli 1888. (1783) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Elbeumschlags - Verkehr. Die in der 
Vereinszeitung No. 50 vom 30. Juni a. c. 
auf Seite III des Beiblattes und in No. 52 
vom 7. Juli a. c. auf Seite ’483 für ordi- 
näre Glasflaschen von Elbogen-Neusattel 
nach Laube und Dresden-Elbkai publi- 
zirten Frachtsätze finden unter Aufrecht- 
haltung sämmtlicher sonstiger Bedin- 
gungen auch auf solche Transporte An- 
wendung, welche nachweislich nach 
„Hamburg Seeschiffseite“ oder Hamburg 
seewärts zur Weiterbeförderung be- 
stimmt sind. (1784) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
im Namen der betheiligten Bahnen. 


BukowinaerLokalbahnen. Erweiterung 
des Frachtendienstes der Haltestellen 


Parhoutz, Komanestie a. Sol., Pertestie, 
Strigoia und Molit der Linie Hatna- 
Kimpolung. Diemittelst Bekanntmachung 
vom 14. April 1888, betreffend Betriebs- 
eröffnung der Lokalbahn Hatna-Kimpo- 
lung, verlautbarte Beschränkung des 
Frachtendienstes der Haltestellen Par- 
houtz, Komanestie a. Sol., Pertestie, 
Strigoia und Molit auf den Verkehr von 
solchen Wagenladungsgütern, deren La- 
gerung im Freien zulässig erscheint, wird 
mit 10. August 1. J. aufgehoben, und 
können daher von diesem Tage ange- 
fangen Frachtgüter aller Art in ganzen 
Wagenladungen in den genannten Halte- 
stellen zur Aufgabe beziehungsweise 
Abgabe gelangen. (1785) 
Wien und Czernowitz, am 18. Juli 1888. 

Der Verwaltungsrath 

der Bukowinaer Lokalbahnen. 

Der Verwaltungsrath 
der K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 

isenbahngesellschaft, 

als betriebsführende Verwaltung. 


Breslau-Sächsischer Verband. Ein- 
führung eines Anhanges zum 
Gütertarife TheilIllIl. Mit 5. Aug. 
1888 tritt zum Breslau-Sächs. Verbands- 
Gütertarifie Theil II ein Anhang, ent- 
haltend den Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Öberschlesischen Stein- 
kohlen, Steinkohlenbriquetts und Kokes 
von Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirkes Breslau nach Stationen der 
Königl. Sächs. Staatsbahnen und nach 
ee S. N. D. V. B. in Wirksam- 

eit. 

Durch diesen Anhang wird der Aus- 
nahmetarif vom..1.. Dezember 1884 für 
den Transport von Steinkohlen etc. von 
Stationen des Direktionsbezirkes Breslau 
nach Stationen der König]. Sächs. Staats- 
bahnen und Reichenberg S. N. D. V.B. 
sammt Nachträgen I und II ausser Gül- 
tigkeit gesetzt, insoweit die Frachtsätze 
des Anhanges nicht Erhöhungen invol- 
viren, in welchem Falle die betreffenden 
billigeren Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes vom 1. Dezember 1884 bis 2. Sep- 
tember 1888 in Kraft bleiben. 

Die Direktion (1786) 
der K. K. priv. Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn. 


Mährisch - Böhmisch-Bayerisch-Vorarl- 
berger Güterverkehr. Einführung von 
Frachtsätzen für Biersendungen. Mit 
Gültigkeit vom 15. August l. J. bis zur 
Durchführung im Tarifwege, längstens 
aber bis Ende Dezember 1888 gelangen 
für Biersendungen von Mainleus nach 
Reichenberg (Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn) nachstehende direkte Karti- 
rungssätze zur Einführung: 
Bei Aufgabe als Stückgut . . 401 

& 4 „ Wagenladungs- 
SUR Vor D OD KE er. u. 3,00 
Bei Aufgabe als Wagenladungs- 
gut von 10000 kg Mal 
Mark für 100 kg. (1787) 

K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


3. Lieferfristen. 


Erste Ungarisch-Galizische Eisenbahn. 
Mit Genehmigung des Hohen Kg]. Un- 
garischen Ministeriums für öffentliche 
Arbeiten und Kommunikationen wird zu 
den im Betriebsreglement normirten Lie- 
ferzeiten rücksichtlich der Ungari- 
schen Theilstrecke der Ersten 
Ungarisch - Galizischen Eisenbahn für 
Frachtgüter, welche in Stationen 


dieser Strecke zur Auf- bezw. Abgabe 
gelangen, oder dieselbe transitiren, noch 
eine AstündigeZuschlagsfrist 
in Anrechnung gebracht werden. | 

Diese Zuschlagsfrist tritt vom 1. August 
1883 angefangen, mit der Gültigkeit bis 
Ende Dezember 1888 in Kraft. 

Wien, am 21. Juli 1888. (1788) 

Die Direktion. 
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4, Submissionen. 


Umbau des Bahnhofs Bremen. 
dingung: 
ıB der A asfahtnne der eisernen Fenster 
im Vestibül, 4 
II. der Ausführung von profilirten Zink- 
verkleidungen, Konsolen, Kapitälen 
etc. in dem Vestibül und ın den 
Wartesälen, sowie von äusseren 
Zinkbekrönungen, 

III. der Ausführung der Fenster aus 
Eichen- und Kiefernholz zum Bau 
des neuen Empfangsgebäudes. 

Termin 
Donnerstag, den 9. August 188 
Vormittags 11 Uhr für I und II 
und 11! Uhr für III 
im Büreau für den Bahnhofs - Umbau. 
Die Verdingungsunterlagen und Zeich- 
nungen können dortselbst eingesehen 
bezw. gegen kostenfreie Einsendung von 
je 1,50 44 für Loos I und 1II und 250 
für Loos II von dort bezogen werden. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Premen, den 24. Juli 1888. _ (1789) 
Könıgliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


en] 


Ver- 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Oberhessische Eisenbahnen. 300 000 kg 
alte Eisenbahnschienen sind zu ver- 
kaufen. Angebote mit bezüglicher Auf- 
schrift versehen, sind bis zum. 1. August 
d. J. dahier einzureichen. Die Bedin- 
gungen können gegen frankirte Einsen- 
dung von 20 3 durch unser Sekretariat 
bezogen werden. 

Giessen, den 19. Juli 1838. 


(1790) 
Grossherzogliche Direktion. 


Verkauf von 9 ausrangirten Lokomo- 
tiven. Angebote sind bis Sonnabend, 
‘den 4. August 188, Vormittags 
ll Uhr, versiegelt mit der Aufschrift 
„Angebot aufausrangirte Lo- 
komotiven“ postfrei an das unter- 
zeichnete Büreau, Berlin W. König- 
grätzerstrasse 132 einzureichen. 

Bedingungen können daselbst während 
der Geschäftsstunden eingesehen, auch 
von dort gegen postfreie Einsendung von 
50 48 in Zehnpfennig-Briefmarken bezogen 
werden. Zuschlagsfrist bis 18. August d.J. 

Berlin, den 19. Juli 1888. (1791MG) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Hannover, im Juli 1888. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Königliche Technische Hochsch 


Eröffnung des Studienjahres 1888/89 am 1. Oktober 1888. Einschreibungen erfolgen vom 1. bis 27. Oktober 1888 und für 
Vorlesungen des Sommers vom 8. bis 27. April 1889. Programme vom Sekretariat zu beziehen. 


PR 


Selbstthätiger 


Velschmier-Apparat 
für Kolben und Schieber von Dampft- 
maschinen jeder Anordnung, 


Locomotiven, 
Dampfhämmer etc. etc. 


Jos.Wildemann jr, Berlin, 


II. Privat- Anzeigen. 


Billetschränke 
einfache, rechteckige und runde dreh- 
bare, mit Gefächern von Weissblech lie- 
fert die Billetschrankfabrik von 

Chr. Hartmann in Elberfeld. 

Referenzen: Die verehrlichen Eisen- 

bahn-Direktionen zu Elberfeld, Köln 
rechtsrheinisch, Münster, Strassburg, 
Magdeburg, Blankenburg, Breslau, 
Christiania u. a. 


Deutsches Reichspatent 
No. 41448 
erprobt und wiederholt 
bezogen von den Königl. 
Eisenbahndirektionen 
Berlin, Magdeburg, 
Hannover, Cöln rrh. etc. 
Atteste sowie Prospecte 
stehen zu Diensten. 


Im Herbst erscheint: 


Kosub’s Kalender für Eisenbahn-Verwaltungs- und 
Betriebs-Beamte im deutschen Reiche. 


Auf das Jahr 1889. 

Zwei Theile. I. Theil im bequemsten Taschenformat elegant gebunden. II. Theil 
brochirt (enthaltend das aut Grund amtlicher Mittheilungen neu bearbeitete Adress- 
buch sämmtlicher höherer Beamten, Bureau-Vorstände etc. etc.). 

Der Kalender, dessen praktische Einrichtung aus den früheren Jahrgängen 
genugsam bekannt ist, hat sich längst bei den Herren Eisenbahnbeamten fest ein- 
gebürgert und wird gewiss auch in diesem Jahre von denselben willkommen ge- 
heissen werden, zumal er wiederum wesentliche namentlich fachwissenschattliche 
Verbesserungen und Bereicherungen erfahren wird. Vor allem emptehlenswerth 
macht Kosub’s Kalender der Umstand, dass er so mannigfache Angaben und Be- 
merkungen über Gegenstände bringt, die den Beamten nicht täglich aus den dienst- 
lichen Reglements und Instructionen entgegenblicken und hat der Kalender denn 
auch gerade aus Fachkreisen die anerkennendste Kritik erfahren, wie u. a. die in 
No.93 des vorigen Jahrganges dieses Blattes enthaltene günstige Besprechung zeigt. 

Kosub’s Kalender kostet, wenn vor dem 1. September d J. bestellt 

= Zwei Mark = 
später wird der Preis auf 3 .4 erhöht — es ist daher empfehlenswerth, die Bestel- 
lungen baldigst an die unterzeichnete Buchhandlung einzusenden. 


Bersiin NW., Stuhr’sche Buch- & Kunsthandlung 
Unter den Linden 61. Carl Malcomes. 


Robert Latowski. Breslau, Patente. 
BD Dampf-Läutewerk 


(2400 Stück in 5l/; Jahren) 
für Nebenbahn-, Industrie- und Dampf- 
strassenbahnlocomotiren und für den Bau, 
für Dampfschiebebühnen und Trajectdampf- 
schiffe. Neueste verbess. Art. Drei Grössen. 
Type 13, 14 mit Dampfableitung. Stahl- 
guss- oder Gussstahlglocken. Von allen 
Staats- und Privatbahnen angewendet. Für 
neue Locomotiven vorgeschrieben. 

Dampfventil mit selbstthätiger Entwäs- 
serung für das Läutewerk. Bewährt. 
Schmiervorrichtungen für Kolben und 
Schieber von Locomotiven. Namentlich 
für Nebenbahnlocomotiven geeignet. Viele 
Tausende bei Staatsbahnen, für neue Lo- 
comotiven vorgeschrieben, für Auswech- 
selunganderer beschafft. Patentim 12. Jahre. 
Probeläutewerke ev. franco zugesendet. 
Auskünfte stets bereit. 


ule zu Hannover, 


Der Rektor Dolezalek. 


il 


Verantvwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS 
Abonnements - Bedingungen: 
1. Bei Bezug durch die 


andlung vierteljährlich . 


2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 


Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch. 
Oesterr. Postgebiet jährlich ....r,x 20 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich 


gratzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 


Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 


dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 
Dr. jur. W. Koch, 


-J 
Berlın W., Landgrafen-Sırasse 16. 


‚Deutscher Eisen 


Zeitu 


P ost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
RD 


Mk. 
. 23 Mk. 
ränumerando frankirt an die Kasse desVereins (Künlg- 


— 513 — 


ng de 


1888. 


Privat-Inserate 
nd 


IT u 
a\ 
ei) 


bahn-Verw 


5 Ver eins 


7er - { u 
e— Beilagen zur Zeitung 
5 sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden, 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 

°ost (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 

> Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin 8., Ritterstr. 86, 


altungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 1. August 1888. 


Von den Stadtbahnen Londons. 

Statistische Nachrichten v. den 

Eisenbahnen des Vereins D. 

. E.-V. für d. Rechnungs;j. 1886. 
(Fortsetzung.) 

Die Eisenbahn Hohenstein in 
Ostpreussen-Marienburg mit, 
Abzweigung nach Maldeuten 
und Miswalde-Elbing. 

Aus dem Deutschen Reich: 

Preussischer Beamtenverein ın 
Hannover. 

Betriebs-Ergebnisse Deutscher 
Eisenbahnen im Juni d. J. 


inhalt: 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. 

Kiel-Eckernförde-FlensburgerE. 

Main-Neckarbahn. 

Meckl. Friedrich Franz -Eisenb, 

Unterelbesche Eisenbahn, Gene- 
ralversammlung. 

Westholsteinische Eisenbahn. 

Bedarf an Bau- und Pflaster- 
steinen in Berlin. 

III. Internationaler Binnenschiff- 
fahrtskongress in Frankf, a/M. 

Aus Russland: 

Beaufsichtigung des Rechnungs- 

wesens der Eisenbahnen duıch 


die Reichskontrole. 


Eiseu.bahnvorarbeiten. 


Einheitliches Tarifsystem fir | Bücherschau: 
Getreidesendungen. Reichskursbuch für August- 
Finanzielles. September 1888. 
Naphtatransport. Karl v. Ott, Vorträge über Bau- 
Eisenb.-Proj. Radom-Warschau. mechanik. 
Baltische Eisenbahn, Verschiedenes: 
Donez-Eisenbahn. Internation. Trambahnkongress. 
Iwangorod - Dombrowaer Eisen- | Personalnachrichten. 


bahn. 
Moskau-Brester Eisenbahn. 
Südwest-Eisenbahnen. 
Warschau-Terespoler Bahn. 
Wladıkawkas-Eisenbahn. 
Steinkohlenkrisis. 
Getreideverkehr. 


Bayern. Preussen. Württemberg. 
Offizielle Anzeigen: 

1. Zollamtliche Abfertigungen. 

2. Güterverkehr. 

3. Be- und Entladefristen. 

4. Submissionen. 
Privat-Anzeigen. 


Von den Stadtbahnen Londons. 


Der dem Englischen Parlamente vorgelegte Gesetzentwurf, 
betreffend die Erweiterung des äusseren Stadtbahnringes in 
London, über welchen wir (in No.48 S. 456 d. Ztg.) einige 
nähere Angaben veröffentlicht haben, hat dem „Engineering“ 
(vom 1. Juni d. J.) Veranlassung gegeben, die bemerkenswerthe 
Entwickelung des Eisenbahnnetzes, welches den gewaltigen 
Verkehr der Riesenstadt vermittelt, einer besonderen Betrach- 
tung zu unterziehen. Da es als selbstverständlich vorausgesetzt 
werden darf, dass jeder belehrende Beitrag über diese Ver- 
kehrsanlage, welche unter den eigenartigsten Verhältnissen 
entstanden und weiter ausgestaltet ist, das Interesse der Eisen- 
bahnkreise in Anspruch nehmen muss, so gestatten wir uns, 
den Inhalt jener Ausführungen zur Kenntniss unserer Leser 
zu bringen. 

Bereits im Jahre 1846 wurde ein Königlicher Ausschuss 
mit der Prüfung einzelner Entwürfe für den Bau von Eisen- 
bahnen in der Hauptstadt und in der Umgebung der letzteren 
beauftragt. Derselbe wies mit Nachdruck darauf hin, dass es 
durchaus erforderlich sei, diese wichtige Angelegenheit von 
einem allgemeineren Standpunkte aus und auf Grund eines ein- 
heitlichen Gesammtplanes zu behandeln, damit in der Folgezeit 
Unzuträglichkeiten verhindert würden, welche unvermeidlich 
erscheinen mussten, wenn einzelne Linien ohne Zusammenhang 
mit einem derartigen Gesammtplane zur Ausführung gelangen 
könnten. Die Auffassung des Ausschusses wurde als zutreffend 
anerkannt, und diesem Umstande ist ein zweifellos günstiger 
Einfluss auf die demnächstige Entwickelung des Stadtbahn- 
netzes zuzuschreiben. 

Im Jahre 1853 wurde der erste Abschnitt der 
Stadtbahn zwischen Edgeware-road und King’s 
Cross und im folgenden Jahre die Strecke von King’s 
Cross bis zum Postamte von dem Parlamente genehmigt. 
Die Metropolitanbahn wurde im Jahre 1864 vollendet 


und bald folgte die Districtbahn, wodurch die Verbindung 
zwischen fast allen inneren Theilen der Stadt ermöglicht 
wurde. Aus älterer Zeit stammen indessen die Blackwell- 
und die London and Greenwichbahn, von welchen 
die erstere im Jahre 1837 ausgeführt ist, während letztere 
bereits im Jahre 1837 bis Deptford eröffnet und im folgenden 
Jahra bis Greenwich ausgedehnt wurde. 

Im Jahre 1853 machte schon ein Ausschuss des Unter- 
hauses auf die hervorragende Bedeutung einer Eisenbahnver- 
bindung der verschiedenen Endstationen der Bahnen in der 
Stadt untereinander, mit den Docks, dem Flusse und dem Post- 
amte, aufmerksam, wodurch nicht allein der Verkehr überhaupt 
in wünschenswerther Weise beschleunigt, sondern insbesondere 
auch der lästige Güterverkehr auf den Strassen erheblich ein- 
geschränkt werden könne. Gleichzeitig wurde bei dieser Gele- 
genheit darauf hingewiesen, dass eine Eisenbahnverbindung 
zwischen den verschiedenen Hauptbahnen, insoweit dieselbe 
nicht schon bestände, sehr wünschenswerth sei. Dieser Vor- 
schlag wird nunmehr erst nach Verlauf von 35 Jahren durch 
die neuerdings in. Aussicht genommene Herstellung der 
äusseren Ringbahn (Outer Circle Line) verwirk- 
licht werden, durch welche die Great Western-, die London 
and North - Western-, die Midland-, die Great Northern-, die 
Great Eastern-, die South-Western-, die Metropolitan- und die 
Distrietbahn untereinander und mit der East and West India-, 
der London and St. Katherine- (mit Einschluss der Victoria 
and Albert-) und der Millwallbahn, sowie mit den Tilbury Docks 
verbunden werden sollen. 

Die äussere Ringbahn wird die erste unabhängige Linie 
sein, welche in der Hauptstadt oder in der Nähe derselben seit 
vielen Jahren gebaut wird; denn augenscheinlich haben die 
beträchtlichen Baukosten der Stadtbahnen von derartigen Unter- 
nehmungen abgeschreckt. Dieser grosse Aufwand war bei den 


BA 


Haupt-Stadtbahnstrecken mehr oder weniger durch die hohen 
Kosten für den Grunderwerb, für die Stationsanlagen und für 
sonstige Bauwerke bedingt. Bei der nunmehr in Aussicht ge- 
nommenen neuen Linie sind die Verhältnisse in dieser Bezie- 
hung aber erheblich günstiger, indem dieselbe grossentheils ein 
offenes, bisher noch unbebautes Gebiet durchzieht, sowie keine 
tiefen Einschnitte oder Tunnel erfordert, und indem die Grund- 
erwerbskosten nicht viel höher sein werden als bei gewöhn- 
lichem Ackerboden. Seitens der Unternehmer Price- 
Williams und Greathead sind die Kosten für das Kilo- 
meter der neuen Bahn auf rund 800000 .%4 und für die ganze 
etwa 31km lange Strecke auf 24,8 Mill. Mark veranschlagt, d.i. 
etwa der fünfte Theil der für die North Londonbahn aufge- 
wendeten Kosten, welche seit geraumer Zeit eine der günstig- 
sten Bahnen Englands gewesen ist. 

Die äussere Ringbahn wird voraussichtlich eine wesent- 
liche Bedeutung für den Themseverkehr gewinnen und 
denselben in mannigfacher Beziehung erleichtern, wobei zu 
beachten ist, dass London unter den Hafenorten Grossbritanniens 
zur Zeit eine besondere Stellung einnimmt. Für London kommt 
nämlich in erster Reihe der Einfuhrverkehr in Betracht. Im 
Jahre 1886 betrug der Werth desselben etwa 2560 Mill. Mark, 
der Ausfuhrwerth dagegen nur 925 Mill. Mark; in demselben 
Jahre wurden an Schiffsladungen 11,5 Mill. Tonnen eingeführt, 
dagegen nur 6,25 Mill. Tonnen ausgeführt. Der Unterschied 
belief sich daher etwa dem Werthe nach auf 1635 Mill. Mark 
und auf 5 Mill. Tonnen, und dieses Ergebniss bedeutet einen 
beträchtlichen wirthschaftlichen Verlust, da die Schiff& um die 
letzterwähnte Tonnenzahl zu wenig ausgenutzt sind und die 
Dockgesellschaften einen derselben entsprechenden höheren Ge- 
winn hätten erzielen können. 

Sehr bemerkenswerth ist der bedeutende Unterschied 
der Kosten, welche die verschiedenen Bahnen innerhalb der 
Englischen Hauptstadt erfordert haben. Die Londoner Bahnen 
im ganzen genommen sind die theuersten der Welt. Von einem 
Theile der Metropolitanbahn hat das Kilometer 24 Mill. 
Mark gekostet; die Durchschnittskosten des ganzen, rund 
35,4 km enthaltenden Systems betragen 6,4 Mill. Mark. Von der, 
etwa 30,6 km umfassenden, Metropolitan Distriet- 
bahn hat das Kilometer rund 5,5 Mill. Mark gekostet. Die 
Durchschnittskosten der 19km langen North Londonbahn 
haben über 4 Mill. Mark für das Kilometer und diejenigen der 
288 km langen London, Chatham and Dover Bahn, 
welche zum Theil als eine Stadtbahn zu betrachten ist, etwa 
1,75 Mill. Mark für das Kilometer betragen. Die 79 km lange 
London, Tilbury and Southendbahn hat jedoch 
nur 423 000 4. für das Kilometer beansprucht. Die in Aussicht 
genommene äussere Ringbahn würde demgemäss hinsichtlich 
der Kosten zwischen der Tilbury and Southendbahn und der 


während ihr muthmasslicher Verkehr als sehr bedeutend ge- 
schätzt wird. 

Es wird als zweifellos bezeichnet, dass die nunmehr 
beabsichtigte Verbindung der verschiedenen in London münden- 
den Bahnen die wärmste Unterstützung des Publikums findet, 
welches bisher, infolge der, durch Zufälligkeiten bedingten, 
nicht immer günstigen Lage der Endstationen und der vielfach 
grossen Entfernungen zwischen denselben, auf mannigfache 
Zwischen-Verkehrsmittel — Untergrundbahn, Omnibus oder 
Wagen — hingewiesen ist, wenn es sich darum handelt, von 
einer Endstation zur anderen zu gelangen. Einzelne Bahnver- 
waltungen haben zu diesem Zwecke freilich einen Verkehr von 
Omnibussen eingerichtet, welche aber von dem Publikum, an- 
scheinend aus Unkenntniss des Vorhandenseins derselben, nur 
wenig benutzt werden und im übrigen auch bezüglich des 
Platzes sehr beschränkt sind. 

Noch ungünstiger als für den Personenverkehr ist in- 
dessen der Mangel einer unmittelbaren Verbindung der End- 
bahnhöfe für den Güter- und Kohlenverkehr, und schon ein 
flüchtiger Blıck auf das Londoner Eisenbahnnetz lässt erkennen, 
dass dasselbe in dieser Beziehung den wünschenswerthen An- 
forderungen an bequeme, schnelle und sparsame Vertheilung 
bezw. Sammlung der Güter u. s. w. nicht entspricht. Beispiels- 
weise führt die Great Westernbahn der Hauptstadt beträcht- 
liche Kohlenmengen aus Südwales für den Bedarf der Schiffe 
zu. Während diese Kohlen naturgemäss von der Great Western- 
bahn auf eine andere Linie übergehen und auf derselben un- 
mittelbar bis zu den Docks gelangen sollten, müssen dieselben 
zur Zeit in Ermangelung einer geeigneten Verbindung in Brent- 
ford von den Eisenbahnwagen in Kähne umgeladen und ver- 
mittelst derselben zu den Docks geschafft werden, wodurch 
nicht allein überflüssige Kosten verursacht, sondern auch die 
Kohlen entwerthet und Unfälle bezw. Schifffahrtserschwer- 
nisse auf der Themse herbeigeführt werden. Mit Ausnahme 
der London and North Westernbahn, für welche die Docks be- 

uemer zugänglich sind, befinden sich in dieser Beziehung die 
Midlandbahn, die Great Northernbahn und die Bahnen auf dem 
südlichen Themseufer in einer ähnlichen ungünstigen Lage. 
Mit Rücksicht auf die hohe Bedeutung des Schiffsverkehrs für 
die Hauptstadt erscheint indessen eine thunlichste Erleichte- 
rung desselben im Interesse des Publikums, der Eisenbahnen 
und der Dockgesellschaften geboten, und dieser Umstand ist 
insbesondere bestimmend für den Bau der äusseren Ringbahn, 
welche den Verkehr zwischen den in London mündenden Haupt- 
bahnen einerseits und den Schiffen und den Docks andererseits 
in beiden Richtungen vermitteln soll. 

‚Dem erwähnten Artikel des „Engineering“ entnehmen 
wir schliesslich noch die, in der folgenden Nachweisung zu- 
sammengestellten interessanten statistischen Angaben über die 


billigsten der anderen vorerwähnten Stadtbahner rangiren, | Londoner Stadtbahnen: * 

ö . Anlagekapital % Beförderte Güter Gesammteinnahme 

zZ 5 in Pfund Sterling Beförderte Personen in Tonnen in Pfund Sterling 

© Bezeichnung der Bahn — 

Ss ; Zu- Zu- Zu- Zu- 

3 1875 1886, him 1875 1886 | nahme | 1875 | 1886 nahme |. 2872, 1 1886 ahme 

1 | Metropolitan . . . . | 8053000 11329084 3276084) 43614000| 70694000 27080000, 1280 161acko) 329000 Sansa] 679412] 152760 

2 | Metropolitan District 5493846 7335519] 1841673] 25856000] 41274000 1154180007 — —_ == 272921| 447388| 174467 

3 | North London . . . . . .- | 3815866 3941266) 125400) 20877000, 29244000 836700011791000|2351000| 560000] 389441| 474955) 85514 

4 | London, Tilburyand Svuthend 830650 2257268) 1426618) 2083000) 5282000) 3199000] 75000) 312000) 237000) 94854| 185379| 90525 
London, Chatham and Dover 21572273 26493481) 4921208) 20633000) 27797000| 7164000/1466000/2195000| 729000|1018250/1286226| 267976 
London, Brighton and South | i 

6 Loast in. DE ON ‚19183056 23361311) 4178255) 25411000] 36152000) 10741000/1687000|2347000| 660000/177811212215182] 437070 

im ganzen |58948691|74717929|15769238|138474000]210443000|71969000|6303000|8818000|2515000|4080230|5288542|1208312 


Die Zunahme in der Zahl der beförderten Personen be- 
trägt etwa das Achtzehnfache der gesammten Bevölkerung 
Londons, wobei im übrigen in den Ziffern die Fahrten auf 
Saisonkarten nicht berücksichtigt sind. Bemerkt sei bei 


dieser Gelegenheit noch, dass die Greenwichbahn im 


Jahre 1838 von 1%, Millionen Personen benutzt ist, was damals 
| als ein sehr bedeutender Erfolg angesehen wurde. 


K-e, 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1886. | 


(Fortsetzung aus No. 53.) 


Am Schlusse des Betriebsjahres 1886 besassen die Vereins- 
bahnen zusammen 18487 (18207)*) eigene Lokomotiven, 

*) Die in Klammern ( ) stehenden Zahlen beziehen sich 
auf die statistischen Nachrichten des Jahres 1885. 


unter welchen sich 3412 (3179) oder 18,5 (17,5) pCt. Tenderloko- 
motiven befanden; durchschnittlich entfielen auf 1 km Betriebs- 
länge (wie auch im Vorjahre) 0,28 Lokomotiven. Die Verthei- 
lung derselben auf die drei Hauptgruppen der Vereinsbahnen 
ist aus der folgenden Tabelle Erafchriuh® 


Vorhandene Im Jahresdurch- 
eigene Loko- |schnitte für den 
motiven am Betrieb vor- 
4 Schlusse des Be-| handene Loko- 
2 triebsjahres motiven 
e durch- durch- 
=) Bahngruppe schnitt- schnitt- 
En im lich auf| über- |lich auf 
= ganzen | 1 km haupt 1 km 
4 Betriebs- Betriebs- 
länge länge 
Anzahl 
i 12 544 0,33 12515 0,33 
1 | Deutsche Bahnen . \ (12 396) (0,33) (12 953) (0,33) 
.2| Oesterreichisch - Un- { 4531 0,205 4 582 0,20 
garische es (4 439) 0,20) (4 332) (0,20) 
3| Luxemburgische, Nie- i 
Fe 1412 0,25 1 391 0,26 
derländische u. an- a al 
lere Vereinsbahnen (1.372) (0,26) (1374) (0,26) 


Die vorstehend als Jahresdurchschnitt für den Be- 
trieb angegebenen Zahlen umfassen sämmtliche für den 
eigenen Dienst verfügbare Lokomotiven, gleichviel, ob die- 
selben sich im eigenen Besitze der Bahnen befanden oder von 
letzteren geliehen waren, ob dieselben im Fahr-, Stations- und 
Reservedienst, oder in Reparatur oder kalt in Reserve gewesen 
sind. Die mittlere Bestandzahl der Lokomotiven ist nach 
Massgabe des Zu- und Abganges derselben im Laufe des Jahres 
-in der Weise ermittelt, dass die Dienstmonate der zu- oder 
abgegangenen Lokomotiven auf volle Jahre durch ent- 
sprechende Verminderung der Stückzahl berechnet worden sind. 
Aus den auf 1 km Betriebslänge festgestellten Durchschnitts- 
zahlen ergibt sich, dass die Deutschen Bahnen über die be- 
zügliche Gesammt- Durchschnittsziffer hinaus mit Lokomo- 
tiven ausgerüstet gewesen sind, während die beiden anderen 
Bahngruppen dieselbe nicht erreicht haben. Den 
grössten eigenen Lokomotivbestand besass die 
Main-Neckarbahn mit 0,68 Stück auf 1 km Betriebs- 
nBe: hierauf fulgten de Warschau-Wiener Eisen- 
. bahn mit 0,66, der Direktionsbezirk Elberfeld mit 

0,60 und die Aussig-Teplitzer Eisenbahn mit 0,52 
Stück; der kleinste eigene Lokomotivbestand 
wurde bei der 70,547 km langen, durch die priv. Oesterreichisch- 
Ungarische Staatsbahn -Gesellschaft betriebenen Nagy-Ki- 
kinda-Nagy-Becskereker Bahn mit 0,04 Lokomotiven 
auf 1 km Betriebslänge gezählt; weiterhin folgten die von der 
Ungarischen Nordostbahn für Rechnung der Rigenthums- 
gesellschaft betriebene Lokalbahn Szätmar-Nagybänya 
mit 0,05 und die Mecklenburgische Südbahn, die 
Vereinigten Araderund Csanäder Eisenbahnen 
und die Szamosthaler Eisenbahn mit je 0,06 Stück. 


U BURN 


Die eigenen und fremden Lokomotiven 
haben im eigenen Betriebe der Vereinsbahnen während des 
Berichtsjahres vor Zügen jeglicher Art zurückgelegt: 


1. bei den Deutschen Bahnen 246 661 673 Zugkm 


Er (244 392339 „ ) 
2. » „» Oesterreichisch - Ungarischen 
Bahnen . N 100 813 089 se 
(10291099 ,„) 
3» »  Luxemburgischen, Niederländi- 
schen und anderen Vereins- 
bahnen . F 32 048 277 $ 
(31 607 192 den), 
zusammen 379523039 Zugkm 
(378 910 449 u] 


Von dieser Summe entfallen 184317465 (180 828383) km 
auf Kurier-, 'Schnell- und Personenzüge, 47235206 (48 971 130) 
Kilometer auf gemischte Züge, 143 869 154 (144 874706) km auf 
Güterzüge und 4101214 (4236 230) km auf Material- und Ar- 
beitszüge (einschliesslich Schneepflusfahrten). Mit Einschluss 
des Vorlege- und Schiebedienstes haben die Lokomotiven 
jedoch zusammen 399243756 (397545200) Nutzkm geleistet, 
während 19094890 (18517220) km auf Leerfahrten und ausser- 
dem noch 14751096 (14457603) und 9875495 (9836442), zu- 
sammen 24 626 591 (24 294 045) Dienststunden auf den Verschubs- 
und Reservedienst entfielen. Auf 1 km mittlerer Betriebslänge 
wurden durchschnitt.ich: 


1. bei den Deutschen Bahnen 104655 Lokomotivkm 


(10398 h ) 
2. 5» Oesterreichisch-Ungari- 
schen Bahnen 6 048 R 
(6 295 R ) 
3» 5» Luxemburgischen, Nie- 
derländischen und an- 
deren Vereinsbahnen 7705 A 
(7 861 " ) 
4. 5» „ sämmtlichen Vereins- 
bahnen . : 8725 H; 
(8 792 hr ) 


zarückgelegt. Die grössten Leistungen erzielten die Kö- 
nigliche Eisenbahndirektion zu Elberfeld mit 
20452, die Main-Neckarbahn mit 20098 und die Lud- 
wigsbahn (Nürnberg-Fürth) mit 19204 Lokomotivkm. 
Unter den OÖesterreichisch - Ungarischen Bahnen hatte die 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn die grösste Leistung 
mit 16183 Lokomotivkm aufzuweisen. Die geringsten 
Leistungen ergaben sich bei der Militärbahn Banja- 


luka-Doberlin mit 104 und bei der Bahn Fisch- 
hausen-Palmnicken mit 1146 Lokomotivkm. 
Auf den eigenen und fremden Betriebs- 


strecken, sowie auf Neubaustrecken der eigenen Bahn 
haben die eigenen Lokomotiven der Vereinsbahnen ge- 
leistet: 


Im 
Nutz- Leerfahrt- Im 
Lau- . $ Versthub- Se 
fend e Bahngruppe kilometer kilometer dick Reservedienst 
0. L 
\ Anzahl Stunden 
7 
260 372 217 14 190 801 11 560 228 6 922 210 
1 | Deutsche Bahnen . Sn { (256858276) | (13653713) | (11973644) | (7017538) 
N: ur. 106 709 868 3 920 209 2455 715 2 164 805 
2 | Oesterreichisch-Ungarische Bahnen WAR 2. 4.8: { (108 968 158) (3.966 665) (2494 974) (1.998 375) 
3 | Luxemburgische, Niederländische und andere Vereinsbahnen { & a dan | 1064 133) A a | es En 
400 042 459 19 157 776 14 807 452 9 894 946 
ee \ (897918061) | (18585111) | (14554849) (9847213) 


An Heizmaterialfür die Lokomotivfeuerung 
wurden durchschnittlich a) auf 1 Nutzkm 12,98 (13,06) kg und 
aufJ Lokomotivkm 10,12 (10,21) kg verwendet, wobei der 
Gesammtverbrauch von Holz, Koks, Torf, Braun- und Steinkohlen 
nach Steinkohlen-Heizwerth ermittelt ist und die Fracht- und 
Ladekosten für die verbrauchten Heizmaterialien mitberechnet 
sind. Die gesammten Kosten für letztere beliefen sich auf 
51510986 (52 159 543) „U 

Für dass zum Schmieren, Putzen u. s. w. der 


Lokomotiven und Tender verbrauchte Material wurden 
im ganzen 5378999 (6109602) .X4 verausgabt, wobei durch- 
schnittlich: 


a) auf 1 Nutzkm b 1,34 (1,54) %, 
b) „ 1 Lokomotivkm 1,05 (1,20) „ 
entfielen 


Der Besitzstand der Vereinsbahnen bezüglich der eigenen 
Personenwagen am Schlusse des Berichtsjahres ergibt sich 
aus der umstehenden Tabelle: 


BIT 


| Achsen un- 
ter densel- 
ben 


Bahngruppe 


zusammen 


Laufende No. 8?” 


überhaupt | 


durchschnitt- 
lich auf 1 km 
Betriebslänge 


Anzahl 


1! Deutsche Bahnen | 23041 51217 | 1,41 


(22 638)|(50 476)| (1,38) 
8934 | 18.668 | 0,84 


2| Oesterreichisch-Ungarische Bahnen . { (8 760)\(18 338)| (0,84) 
5 ’ 


3| Luxemburgische, Niederländische und { 2761| 6121| 1,09 
andere Vereinsbahnen (2 709)| (5 980)| (1,15) 
34.736 | 76 001 | 1,17 


4| Sämmtliche Vereinsbahnen (34 107)|(74 794)| (1,18) 


Den geringsten, auf 1 km Betriebslänge berechneten 


Wagenbestand von je 0,20 Personenwagenachsen hatten 
die Stargard-Cüstriner, die Westholsteinische 
Eisenbahn und die Bahn ee ki EEE 
Becskerek, welchen die Mecklenburgische Süd- 
bahn mit 021, dieMilitärbahn Banjaluka-Doberlin 
mit 0,22, die Barcs-Pakraczer Eisenbahn mit 0,23, 
die Kreis Oldenburger Eisenbahn mit 0,26, _ die 
Szatmar-Nagybänyaer Eisenbahn mit 0,27 und die 


| Wereini 


mit 0,28 Personenwagenachsen am nächsten standen. Den 
rössten und im Vergleiche zu den übrigen Bahnen auf- 
älligen Wagenbestand besass die Ludwigsbahn (Nürn- 
berg-Fürth) mit 14,24 Personenwagenachsen auf 1 km Be- 
triebslänge; erst im grossen Abstande folgt ihr die Main- 
Neckarbahn mit 4,80, weiterhin die Niederländische 
Rheinbahn und die von letzterer betriebene Leiden- 
Woerdener Bahn mit zusammen 235, die Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn mit 2,17 und die Lüttich- 
Mastrichter Eisenbahn mit 2,07 Personenwagenachsen, 
Im eigenen Betriebe, sowie auf fremden 
Bahnen und Neubaustrecken der eigenen Bahn haben 
die eigenen Personenwagen der Vereinsbahnen zu- 
sammen. 2 746 959 504 (2710526210) Achskm und jede Achse der 
Personenwagen durchschnittlich 36 358 (36 753) km durchlaufen. 
Dagegen haben die eigenen und fremden Personen- 
wagen im eigenen Betriebe überhaupt 2785026 868 (2745 393 488) 
und durchschnittlich auf 1 km Betriebslänge 43553 (43 636) 
Achskilometer zurückgelegt; hierbei war durchschnittlich jede 
bewegte Personenwagenachse mit 4,29 (4,21) Personen und von 


tenArader und CsanaderfEisenbahnen 


den bewegten Plätzen 22,81 (22,41) pCt. besetzt. Die stärkste 


Ausnutzung der Wagen ist bei der Galizischen 
CarlLudwigbahn mit durchschnittlich 6,95 Personen auf 
jede bewegte Personenwagenachse und 35,48 pCt. der besetzten 
lätze zu verzeichnen, während sich die ungünstigste 
Ausnutzung bei der Prinz Heinrichbahn mit 1,70 
Personen bezw. 10,16 pCt. ergeben hat. 
Die am Schlusse des Jahres 18386 vorhandenen eigenen 
Lastwagen (Gepäck-, Güter-, Vieh- und Arbeitswagen) ver- 
theilen sich auf die einzelnen Bahngruppen wie folgt: _ 


Bedeckte Lastwagen Offene Lastwagen Lastwagen aller Art 
: Achsen unter Achsen unter Achsen unter 
27 denselben denselben denselben 
© durch- durch- 3 durch- 
Er Bahngruppe ZN schnitt- Ay schnitt- en schnitt- 
B sammen per- |lich auf) mmen| üper- |lich auf ammen| per- [lich auf 
a haupt 1 km haupt | 1 km haupt 1 km 
& Betriebs- Betriebs- Betriebs- 
länge länge } EM länge 
Anzahl 
83 751 171 436 4,56 167 305 | 340487 | 9,06 251 056 | 511923 | 13,62 
1 | Deutsche Bahnen. 1 (84 698) | Ball) 67) a6} 87) (887 615) (009) (50545) (811.026)] (18,76) 
4: : 48 30 97 077 4,33 54 224 109 509 4,89 102 527 | 206 586 9,22 
2 | Oesterreichisch-Ungarische Bahnen . .\ (irssn | (95519) (1135) | (53388) (107808) (491) | (100928) (208412) 12) _ 
E Luxemburgische, Niederländische und \ 9 532 19 486 3,44 17 373 35 679 6,30 26 905 55 165 974 © 
andere Vereinsbahnen . . .... ; (> en a a Kane) u NN (35 309) (6,69) Ei 644)| (54 631)| (10,5) 
ae i » 1 79% , 233 90 485 675 7,40 80488 | 773674 | 11,78 3 
4 | Sämmtliche Vereinsbahnen . -aarooı) | (essan2)| (1a | 236438) asosın) war) | @rB11a)) (789069) ara) 


Diese sämmtlichen Lastwagen zusammen besassen eine 
Tragfähigkeit von 3768143 (3 730 027) t. 

Es haben im eigenen Betriebe sowie aufNeubau- 
strecken der Vereinsbahnen und auf fremden Bah- 
nen die eigenem Lastwagen zusammen 12327 758 079 
(12039 359 348) Achskm, jede Achse durchschnittlich 15 933 (15 815) 
Kilometer und im eigenen Betriebe der Vereinsbahnen 
die eigenen und fremden Lastwagen überhaupt 
12 284 356 145 (12009271492) und auf 1 km Betriebslänge durch- 
schnittlich 189 632 (188445) Achskm durchlaufen. 

Im Gesammtdurchschnitt war jede Lastwagenachse (wie im 
Vorjahre) mit 2,15 t belastet und die Tragfähigkeit mit 44,22 


hä 
der durch die K.K. pr. Südbahngesellschaft betriebenen Leoben- 
Vordernberger Bahn mit 3,13t, hinsichtlich des Prozent- 
satzes der ausgenutzten Tragfähigkeit aber bei der Aachen- 
Jülicher Bahn mit 58,99 pCt. 


Mit Einschluss der Leistungen der Postwagen, deren 


(44,35)pCt. ausgenutzt. Am günstigsten stellte sich hierbei das Ver- 
Itniss hinsichtlich der Durchsc nittsbelastung jeder Achse bei 


die Vereinsbahnen im übrigen 782 vierrädrige, 97 sechsrädrige 


und 104 achträdrige besassen, haben dieeigenen und 
den Wagen jeder Gattung im eigenen Betriebe 
der Bahnen überhaupt 15402800401 (15.073 726 556) und auf 1 km 
Betriebslänge 237492 (236384) Achskm zurückgelegt. 


(Fortsetzung folgt.) 


Die Eisenbahn Hohenstein in Ostpreussen-Marienburg mit Abzweigung nach Maldeuten 
und Miswalde-Elbing. *) 


Der durch Fruchtbarkeit des Bodens ausgezeichnete und 
weiterer Entwickelung fähige Landestheil der Provinzen Ost- 
und Westpreussen, welcher, von den Staatsbahnlinien Marien- 
burg - Güldenboden - Allenstein und Allenstein - Soldau, und der 
Linie Soldau-Marienburg der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn- 
gesellschaft begrenzt, einen Flächenraum von 4360 qkm 


*) Aus den Denkschriften, betreffend die weitere Her- 
stellung neuer Eisenbahnlinien für Rechnung des Preussischen 
Staates. Siehe den Entwurf zum Gesetz v. 11/5. 88 in No. 13 
S. 109, mit Motiven in No. 16 $S. 1383 (Gesetz u. V.-O. in No. 41 
S. 382) d, Ztg. 


frem- 


et ee 


umfasst und — abgesehen von den 10100 bezw. 38300 Ein- 


wolnern der Städte Marienburg und Elbing — von etwa 207 000 
Menschen bewohnt wird, bedarf dringend des Aufschlusses 


durch ER von Schienenverbindungen. Nach dem Er- 
e 


gebniss eingehender Ermittelungen ist in Uebereinstimmung 


mit den Anträgen der Provinzialbehörden die Anlage einer 


Bahn als am zweckmässigsten erkannt worden, welche den 
ganzen Bezirk in seiner Länge von Hohenstein an der Allen- 
stein - Soldauer Eisenbahn über Osterode, Liebemühl, Saalfeld 
und Miswalde bis Marienburg an der Berlin - Eydtkuhnener 
Eisenbahn durchschneidet and mit Abzweigungen von Mis- 


walde, einerseits nach Maldeuten an der Güldenboden - Moh- 


| rungen-Allensteiner Eisenbahn, andererseits nach Elbing an der 


x 
f 
4 
y 


PR 


. Ueber die geplanten Verbindungen wird im einzelnen 
folgendes bemerkt: 


.a) Hohenstein in Ostpreussen-Marienburg mit 


bzweigungnach Maldeuten. 
Die Länge der Bahn beträgt, einschliesslich der Abzwei- 
gung nach Maldeuten, 137,8 km. 
Hiervon entfallen auf die zum Regierungsbezirk Königs- 


berg der Provinz ÖOstpreussen gehörenden Kreise Osterode 


(1553 qkm, 68000 Einwohner) . . . .... 59,1 km 

und Mohrungen (1265 qkm, 56 000 Einwohner) DUB. ;; 

auf den zum Regierungsbezirk Marienwerder der Pro- 

vinz Westpreussen gehörenden Kreis Stuhm (641 qkm, 

BEE in WEDER ae een 26 ie 

und auf den gleichfalls zur Provinz Westpreussen 

gehörenden -Kreis Marienburg (811 qkm, 60000 Ein- 

wohner) des Regierungsbezirks Danzig . . . . . ES 
zusammen wie oben 137,8 km 


Statt der Lir:ie Osterode - Saalfeld - Marienburg war eine 
Bahn von der Haltestelle Bergfriede der Thorn - Insterburger 
Bahn über Schnellwalde nach Saalfeld und Marienburg in Frage 
gekommen, Dieselbe ist indess aufgegeben worden, weil sie 
ein nur schwach bevölkertes Gebiet mit mittelmässiger Boden- 
beschaffenheit durchschneiden würde, und sich auf beiden Seiten 
grosse Seen befinden, welche fast allen Verkehr mit dem Hinter- 
lande verhindern würden, während die Linie Osterode-Saalfeld 
die gewerbthätige Stadt Liebemühl (2200 Einwohner) und eine 
grossentheils sehr fruchtbare Gegend, ausserdem aber auch die 
Königliche Forst Taberbrück erschliessen würde. 

Nach dem Ergebniss eingehender Ermittelungen ist der 
Linie über Miswalde vor einer über Preuss. Mark geplanten der 
Vorzug gegeben worden, da dieselbe die in Betracht kommen- 
den Interessen am weitesten befriedigt, und auch Miswalde als 


. der geeignetste Abzweigungspunkt für die Verbindungen so- 


wohl mit Maldeuten als mit Elbing erkannt worden ist. 

Das Verkehrsgebiet der Bahn umfasst einschliesslich der 
Städte Hohenstein, Osterode und Marienburg' etwa 1450 qkm 
mit 80000 Einwohnern. 

Zwischen Hohenstein und Osterode erschliesst die neue 
Bahn den fruchtbarsten Theil des Kreises Osterode. Von 
Osterode nach Norden hin durchschneidet die Bahn im Kreise 
Osterode zunächst Wiesen- und Ackerländereien, weiterhin 
aber in nordwestlicher Richtung ausgedehnte Waldflächen der 
Königlichen Forst Taberbrück, und demnächst von Liebemühl 
bis zur Grenze des Kreises Mohrungen eine Gegend, welche an 
Wohlhabenheit und Ergiebigkeit derjenigen zwischen Osterode 
und Hohenstein nicht nachsteht. Der Absatz der gewonnenen 
Erzeugnisse ist vorzugsweise nach Berlin und Danzig gerichtet, 
von wo auch die für die Landwirthschaft erforderlichen Bedarts- 
gegenstände bezogen werden. 

Die den Kreis durchschneidenden Bahnlinien, nämlich 
die Thorn-Insterburger, die Allenstein-Soldauer und die Gülden- 
boden-Mohrungen-Allensteiner Eisenbahn befriedigen das Ver- 
kehrsbedürfniss der Gegend nicht vollständig, An Wasser- 
strassen sind die von der Hirschberger Mühle ab flössbare 
Drewenz und der Oberländische Kanal vorhanden, welcher den 
Schillingsee mit dem Drewenzsee verbindet. Dieselben sind 
indess während der langen Winterszeit nicht benutzbar und 
bieten daher keinen zuverlässigen Verkehrsweg. 

. Der von der neuen Bahnlinie durchschnittene Theil des 
Kreises Mohrungen erfreut sich nicht minder mu ieer Ver- 
hältnisse, wie der in Betracht kommende Theil des Kreises 
Osterode. 

Das Gelände wird vorwiegend als Acker verwendet, es 
kommen aber auch bedeutende Wiesenflächen, Hütungen und 
Waldungen vor. Der fast durchweg schwere Boden ist ergiebig 
und kann durch Zuführung von künstlichem Dünger zu noch 
grösserer Ertragsfähigkeit gebracht werden. Für die auch 
hier a Lu zwischen Danzig und Berlin bestehenden 
Verkehrsbeziehungen steht nur die Eisenbahn Güldenboden- 
Mohrungen-Allenstein zur Verfügung, dieselbe kommt indess 


‚nur dem östlichen Theil des Kreises zu gute. Die übrigen 


Bahnen sind wegen der weiten Entfernungen auch auf den 
Chausseen nur schwer zu erreichen. Die vorhandene Wasser- 
strasse, der Oberländische Kanal, verbindet auf erheblichem 
Umwege Saalfeld mit Maldeuten, und hat infolge dessen bisher 
nennenswerthe Verkehrsbeziehungen zwischen diesen Orten nicht 
entwickelt. 

Die im Kreise Stuhm von der neuen Bahn durchschnittene 
Gegend gehört zu den besten Theilen der Provinz Westpreussen 
und zeichnet sich durch schweren Boden von grosser Ergiebig- 


‘keit aus. Der gleichfalls hauptsächlich nach Danzig und Berlin 


erichtete Verkehr kann erst von den Stationen Mleczewo und 
amerau der Marienburg-Mlawkaer Bahn und Marienburg, Alt- 
felde und Grunau der Berlin-Eydtkuhnener Bahn den Schienen- 
weg benutzen. An der Ostgrenze des Kreises bietet die schiff- 
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Linie Berlin-Eydtkuhnen auch an weitere wichtige Punkte der 
umschliessenden Bahnlinien anschliesst,. 


bare Sorge, an der Nordseite die Thiene eine nur wenig benutz- 
bare Wasserstrasse. 

Der von der neuen Bahn durchschnittene Theil des Kreises 
Marienburg erfreut sich zwar bereits durch den in der Nähe 
belegenen Bahnhof Marienburg des Schienenanschlusses. Nichts- 
destoweniger sind für den Kreis von der neuen Verbindung 
gleichfalls erhebliche Vortheile zu erwarten, da für den Handel 
und Verkehr der Ben Hauptstadt desselben neue 
Gebiete der Kreise Stuhm und Mohrungen werden erschlossen 
werden. 

An bedeutenderen Orten im Verkehrsgebiete der Bahn 
sind zu nennen: Die Städte Hohenstein (2400 Einwohner), 
Osterode (7100 E.), Liebemühl (2200 E.), Saalfeld (2700 E.), 
Christburg (3200 E.) und Marienburg (10000 E.), Gemeinde Sand- 
hof bei Marienburg (900 E.). 

Die hauptsächlichsten Erwerbszweige der Bewohner bilden 
Gewerbebetrieb und Landwirthschaft, insbesondere auch Vieh- 
zucht. In den zahlreichen, zum Theil sehr grossen Gewässern 
wird lohnender Fischfanz betrieben. 

Ueber die vielen gewerblichen Anlagen u. s. w. sind hin- 
sichtlich der von der projektirten Bahn neuerschlossenen be- 
deutenderen Orte folgende Einzelnheiten zu bemerken: 

Liebemühl, Stadt mit 2200 Einwohnern, besitzt 
1 Schneidemühle, 2 Bierbrauereien, 3 Gerbereien, 4 Färbereien, 
1 Essigfabrik. Saalfeld, Stadt mit 2700 Einwohnern, besitzt 
2 Maschinenbauanstalten, 2 Dampfsägewerke, 1 Ofenfabrik, 
1 Bierbrauerei, 1 Brennerei, 2 Ziegeleien, 1 Molkerei, 1 Gerberei, 
2 Färbereien, 3 Holz- und Baugeschäfte. Liebwalde, Dorf und 
Gut mit 800 Einwohnern, hat 1 Ziegelei und 1 Molkerei. 
Miswalde, Dorf mit 600 Einwohnern, hat 1 Damptschrot- 
mühle und 1 Dampfmolkerei. Christburg, Stadt mit 3200 
Einwohnern, hat 2 Bierbrauereien, 1 Genossenschaftsmolkerei, 
2 Wassermühlen, 1 Ziegelei, 2 Gerbereien. Baumgarth, 
Dorf mit 1100 Einwohnern, 8 km von Christburg liegend, hat 
1 Genossenschaftsmolkerei und 1 Sägewerk. 

Die Herstellung der neuen Bahn wird das Absatzgebiet 
für die landwirthschaftlichen und gewerblichen Erzeugnisse er- 
weitern und den Bezug der erforderlichen Rohstoffe erleichtern. 
Handel und Verkehr werden sich weiter entwickeln und den 
Wohlstand der Bevölkerung heben. Die wirthschaftlichen Ver- 
hältnisse werden dadurch gekräftigt und die Verkehrsbeziehungen 
sowohl zwischen den einzelnen Orten des von der Bahn durch- 
schnittenen Gebietes als auch zwischen diesen und den ausser- 
halb desselben gelegenen Handelsplätzen belebt und erweitert 
werden. 

Als Massengüter für die Einfuhr sind vornehmlich an- 
zuführen: Steinkohlen, künstlicher Dünger, Kalk, Cement, Gips, 
Eisenwaaren, Kolonialwaaren, mageres Vieh u. s. w., für die 
Ausfuhr: Getreide, Kartoffeln, Zuckerrüben, Heu, Vieh, 
(Pferde, Rinder, Schweine, Schafe, Mast- und Zuchtvieh), Feder- 
vieh, Spiritus, Erzeugnisse der Brauereien, Gerbereien, Mol- 
kereien und Mühlen, Wolle, Holz, Ziegeln, Torf, Fische u. s. w. 

Die Linie Hohenstein - Marienburg berührt östlich von 
Reichenau den südlichsten Theil der 7423 ha grossen Staats- 
forst Jablonken und erschliesst hiervon eine Fläche von etwa 
900 ha. Der nördliche Theil der Forst erstreckt sich über die 
Thorn-Insterburger Eisenbahn hinweg und besitzt bereits in 
dieser einen Absatzweg. Bei Osterode und auf der Strecke 
Osterode-Liebemühl wird die 9866 ha grosse Staatsforst Taber- 
brück durchschnitten und dürfte der Absatz von etwa 3800 ha 
der neuen Bahn zufallen, wie auch von der am Drewenzsee 
geloregen 5979 ha grossen Staatsforst Liebemühl etwa 1400 ha 
für den Verkehr der neuen Bahn in Betracht kommen dürften. 
Bei Saalfeld werden etwa 6000 ha der südwestlich von Saalfeld 
gelegenen 10586 ha grossen Staatsforst Alt - Christburg er- 
schlossen werden. 

Die Königliche Domäne Mörlen 684 ha wird südwestlich 
von Osterode von der neuen Bahn durchschnitten. Von son- 
stigen Domänen kommt nur noch die etwa 6 km von Saalfeld 
belegene Domäne Preuss. Mark (975 ha mit Remontedepot) in 
Betracht. 

Das, ausschliesslich der auf 760000 „4 veranschlagten, 
den Interessenten zur Last fallenden Grunderwerbskosten, auf 
die Herstellung der Bahn staatsseitig zu verwendende Bau- 
kapital beträgt nach den angestellten Ermittelungen 14 267 000 44 
= 103500 4 für das Kilometer. 


b) Miswalde-Elbing. 

Die Länge der Bahn beträgt 28,8 km. Davon entfallen 

auf die zum Regierungsbezirk Königsberg der Provinz Ost- 
preussen an renden Kreise Mohrungen (1265 qkm, 56000 Ein- 


OBERE N ee "een sehn Ne .. 45 km 

Preuss. Holland (860 qkm, 44000 Einwohner) . . . „ 103 „ 

auf diezum Regierungsbezirk Danzig der Provinz West- 

preussen gehörenden Kreise Marienburg (811 qkm, 

BORN Binwohner). 1 en. 0.00 nei lau DR; 

‘ Elbing [Landkreis] (6038 qkm, 37000 Einwohner) . 45 „ 
zusammen wie oben. . 28,8 km 
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Von den verschiedenen in Frage gekommenen Linien musste 
nach dem Ergebniss eingehender Ermittelungen derjenigen 
Linie der Vorzug gegeben werden, welche von Miswalde, dem 
Abzweigungspunkte der Bahn nach Maldeuien, ausgeht und 
mit Elbiıng die kürzeste Verbindung herstellt, da es sich in 
RE um die Förderung der Interessen der Stadt Elbing 

andelt. 


Das Verkehrsgebiet der Bahn umfasst einschliesslich der 
Stadt Elbing (38300 Einwohner) etwa 70 qkm mit 48000 Ein- 
wohnern. Die Linie durchschneidet in den Kreisen Mohrungen 
und Preuss. Holland fruchtbares, wohl angebautes und ergie- 
biges Höhengelände, welches gegen die Sorge hin, ohne seine 
Ergiebigkeit zu verändern, ziemlich steil abfällt. Im Kreise 
Marienburg erschliesst sie die durch hervorragende Fruchtbar- 
keit ausgezeichnete Marienburger Niederung und im Landkreise 
Elbing, in welchen die Linie demnächst eintritt, ebenfalls land- 
wirthschaftlich hochentwickeltes Gebiet. 


Fast der ganze Absatz des Ertrages richtet sich ebenfalls 
nach Danzig und Berlin, von wo auch die Bedarfsgegenstände 
bezogen werden. Die Kreise Mohrungen und Preuss. Holland wer- 
den von Norden nach Süden zwar bereits von der Güldenboden- 
Mohrungen-Allensteiner Eisenbahn durchschnitten, dieselbe ist 
indess wegen der erheblichen Entfernung und der ungenügenden 
Wegeverbindungen für das hier in Rede stehende Gebiet von 
nur geringem Nutzen. An Wasserstrassen ist in grösserer Ent- 
fernung ostwärts der Oberländische Kanal vorhanden; ferner, 
das, Verkehrsgebiet in seiner Mitte schräg durchschneidend, die 
von Baumgarth ab schiffbare Sorge, welche durch den Drausen- 
see nach Elbing führt, sowie endlich im Norden die schiff bare 
Thiene, welche ebenfalls eine Verbindung mit Elbing herstellt. 
Aus den bereits oben angeführten Gründen können indess die 
Wasserstrassen auch diesem Gebiet kein ausreichendes Verkehrs- 
mittel bieten. 


Die Haupterwerbszweige der Landbewohner bestehen in 
dem Betriebe der Landwirthschaft und Viehzucht. In der Stadt 


Aus dem Deutschen Reich. 


Preussischer Beamtenverein in Hannover. 


Dem Preussischen Beamtenverein zu Hannover, Lebens- 
versicherungsanstalt für den gesammten Deutschen Beamten- 
stand, ist durch nachstehende Allerhöchste Ordre die 
Auszeichnung zu theil geworden, dass Se. Majestät der 
Kaiser Wilhelm das Protektorat über den Verein 
übernommen hat. Die Allerhöchste Ordre lautet: 

„Die auf die Förderung der materiellen wie geistigen 
Interessen des Preussischen Beamtenstandes 


gerichteten ° 


dass aut je 1 km 244 816 44 entfallen. 
verwaltung stehenden Privatbahnen betrug Ende Juni d. J.: 


Bestrebungen des Preussischen Beamtenvereins zu Hannover 


gereichen auch Mir zur besonderen Freude und Genug- 
thuung. 

Ich will daher gern in Bethätigung Meines lebhaften 
Interesses an der segensreichen Wirksamkeit des Vereins 
das Mir durch Gesuch vom 27. Juni angetragene Protek- 
torat über den Preussischen Beamtenverein hiermit an- 
nehmen. 

Dem Verwaltungsrath und der Direktion des Vereins 


gebe Ich dies mit dem Wunsche zu erkennen, dass der zur | 


Hebung des Beamtenstandes in so hervorragender Weise 
beitragende Verein sich auch weiterhin ausbreiten und 
gedeihlich entwickeln möge.“ 

Der Verein, welcher 1876 seine Geschäftsthätigkeit eröffnet 
hat und über 18000, über ganz Deutschland verbreitete Mit- 
glieder zählt, hatte am 1. Juli d. J. bereits einen Versicherungs- 
bestand von 20304 Versicherungen über 56 897 760 44 Kapital 
und 74560 44 jährlicher Rente und Ende 1887 einen Vermögens- 
bestand von 10443 500 4 erreicht. Ueber den Verein und seine 
Einrichtungen ertheilt die Direktion desselben eingehende 
kostenfreie Auskunft. 


Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen im Monat Juni d.J 


Die vom Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte Uebersicht der 
Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen für den Monat Juni 
d. J. ergibt für die 67 Bahnen, welche auch schon im entspre- 
chenden Monat des Vorjahres im Betriebe waren und zur Ver- 
gleichung gezogen werden konnten, mit einer Gesammt-Betriebs- 
länge von 33949,70 km, nachstehende Einzelnheiten: Im Juni 
d. J. war die Einnahme aus allen Verkehrszweigen auf 1 km 
Betriebslänge bei 45 Bahnen, mit zusammen 32 749,72 km, höber 
und bei 22 Bahnen, mit zusammen 1199,98 km (darunter 2 Bahnen 
mit vermehrter Betriebslänge), niedriger als in demselben 
Monat des Vorjahres. In der Zeit vom Beginn des Etats- 
ahres bis Ende Juni d. J. war dieselbe auf 1 km Betriebs- 
änge bei 48 Bahnen, mit zusammen 33 168,73 km, höher und bei 
19 Bahnen, mit zusammen 780,97 km (darunter 1 Bahn mit 


ı 3798,36 km, 


| Eisenbahn 
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Elbing hat sich bedeutende 
fangreicher Handel entwickelt. 
Die für den Verkehr der neuen Bahn in Betracht kom- 
menden gewerblichen Anlagen u. s. w. sind auch hier in über- 
sichtlicher Zusammenstellung enthalten, welcher wir entnehmen, 
dass der erheblichste Ort an der Bahn, der Marktflecken Altdoll- 
städt mit 400 Einwohnern 1 Brauerei und 1 Mühle besitzt. 

Die Herstellung des neuen Schienenweges wird die wirth- 
schaftlichen Kräfte des Landes zur vollen Entfaltung bringen. 
Besondere Vortheile stehen für die Stadt Elbing in Aussicht, 
welcher durch die von ihr dringend erbetene und von den Pro- 
vinzialbehörden warm befürwortete Anlage der Bahn die Mög- 
lichkeit gewährt wird, ihre schon bestehenden Verkehrsbeziehun- 
gen zu erhalten und zu erweitern. 

Die hauptsächlichsten Versandgegenstände werden be- 
stehen in der Einfuhr in: Getreide, Oelsaat, Zuckerrüben, 
Kartoffeln, Spiritus, Feldsteinen, Mergel, Kies u.s. w., in der 
Ausfuhr in: Stroh, Rohr, Oelkuchen, Kraftmehl, Oel und 
Petroleum, Salz, Heringen, Steinkohlen u. s. w. 

Von staatlichem Besitz wird die Domäne Heiligenwalde 
(298 ha) von der neuen Schienenverbindung Verkehrserleich- 
terungen zu erwarten haben. Das, ausschliesslich der auf 173 000 
Mark veranschlagten, den Interessenten zur Last fallenden 
Grunderwerbskosten, auf die Herstellung der Bahn staatsseitig 
zu verwendende Baukapital beträgt nach den angestellten Er- 
mittelungen 2915 000 4 = 101200 4 für das Kilometer. 

Nach dem bisherigen Ergebniss der mit den Interessenten 
eingeleiteten Verhandlungen ist die Erfüllung der Bedingungen, 


gewerbliche Thätigkeit und um- 


u al net 


von welchen der staatsseitige Ausbau der geplanten Verbin- Ka 


dungen abhängig gemacht werden soll, hinsichtlich der Zweig- 
bahn Miswalde-Elbing Schwierigkeiten begegnet. Es ist daher 
nach früheren ähnlichen Vorgängen die Bausumme für beide 


Linien in dem Gesetzentwurf getrennt vorgesehen, um den Bau 


der wichtigeren Linie Hohenstein-Marienburg beziehungsweise 
Maldeuten nicht durch die weiteren Verhandlungen mit den 
Interessenten der Linie Miswalde-Elbing aufzuhalten. 


des Vorjahres. 


Bei den unter Staatsverwaltung stehenden 


Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rech- 


nung verwalteten Bahnen, betrug Ende Juni d. 


Ji:'das?%# 


gesammte konzessionirte Anlagekapital 21 609 900 #4 (14 655 000 - ' 


Mark Stammaktien, 2454900 4 Prioritäts - Strammaktien und 


4 500 000 „4 Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen 


Strecken, für welche das Kapital bestimmt ist, 88,27 km, Bote 4 


Bei den unter Privat- 


das gesammte konzessionirte Anlagekapital 578458229 


(305 516 550 4 Stammaktien, 79 381 650 44 Prioritäts-Stammaktien 


und 193 560 029 4 Prioritätsobligationen), und die Länge der- 
jenigen Strecken, 
sodass auf je 1 km 152292 4 entfallen. 


Eisenbahnyorarbeiten. 


Die Königlich Preussische Eisenbahndirektion zu Erfurt 
ist mit der Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für eine 
untergeordneter Bedeutung von 
Deuben und von Teuchern nach Corbetha beauf- 
tragt worden. 


Fer 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. 


Der Sitz der Direktion ist zufolge Beschlusses der General- 
versammlung von Gross: (früher Polnisch-) Wartenberg nach 
Oels in Schlesien verlegt worden. 


Kiel-Eckerntörde-Flensburger Eisenbahn. 


Die Generalversammlung hat die Vertheilung einer Divi- 
dende von 4 pCt. für die Prioritäts-Stammaktien und von 
24 pCt. für die Stammaktien beschlossen. 


Main-Neckarbahn. 


In Gemässheit des $ 4 des Gesetzes vom 27. Juli 1885, 
betreffend Ergänzung und Abänderung einiger Bestimmungen 
über Erhebung der auf das Einkommen gelegten direkten Kom- 
munalabgaben ist der im laufenden Steuerjahre zu den Kom- 
munalabgaben einschätzbare Reinertrag der Main-Neckarbahn 
für das Jahr 1887, ausschliesslich des Antheils des Preussischen 
Staates, für die an der gemeinschaftlichen Betriebsführung be- 


theiligten beiden anderen Staaten, wie folgt, festgestellt 
worden ist: 
a) der Antheil des Grossherzogthums Baden auf. 471899 4 


b) der Antheil des Grossherzogthums Hessen auf 1020343 „ 


Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn. 
Eine, gegen Ende des vorigen Monats abgehaltene ausser- 


vermehrter Betriebslänge), geringer als in demselben Zeitraum | ordentliche Generalversammlung hat den Bau der Neben- 


für welche dieses Kapital bestimmt . ist, 


a 


mit bedeutender 


die tägliche Förderung 6 bis 7000 Otr. betragen. 


Der Bericht der Direktion, welcher den Bau der genannten 
Bahn mit Anschluss an die Jessenitzer Kaliwerke befürwortet, 


weist, nach Angabe des „B.-Oour.“, darauf hin, dass die Jesse- 


nitzer Kalisalzlager eine kompakte Mächtigkeit von 60 bis 70 m 
Fläche haben. Die Anlagen sind für eine 
tägliche Förderung von 20.000 Ctr. ausreichend. Vorläufig wird 
Die Verar- 
beitung der Rohprodukte erfolgt in der Fabrik Malliss. Die 
‚Jessenitzer Kaliwerke haben sich verpflichtet, an die Mecklen- 
burgische Friedrich Franzbahn einen Betrag von 300000 #4 
gegen Gewährung eines ermässigten Frachtsatzes von 2,22 3 
für 1 t und 1 km für die Rohprodukte und Kohlen zu zahlen. 
Die Strecke hat eine Länge von 24km und wird vier Stationen 
erhalten. 14,26 km der Linie gehen durch Forsten, die einen 
Umfang von 90 qkm haben. “Weitere Transporte stehen der 
Bahn in Aussicht durch das fiskalische Gipswerk Lübtheen, 
die Ziegelei Jabel und eine Dampfmühle Das von der Mecklen- 
burgischen Friedrich Franzbahn aufzubringende Baukapital für 
die Linie wird auf 550.000 4 beziffert. Die Gesellschaft nimmt 
für dasselbe im ersten Betriebsjahr eine Rentabilität von 3,5 
bis 4 pCt. und 'eine spätere regelmässige Rente von 5,85 pCt. 
in Aussicht. Die Aufbringung des Baukapitals erfolgt durch 
Ausgabe von 3% pCt. Prioritätsobligationen, diy nunmehr in 
a Gesammtsumme von 5000000 4 ausgegeben werden 
sollen. 


Unterelbesche Eisenbahn, Generalversammlung. 

Die diesjährige neunte ordentliche Generalversammlung 
der Unterelbeschen Eisenbahngesellschaft fand am 26. v. Mts. 
statt. Zu derselben waren 2 Aktionäre erschienen, welche 
tür sich bezw. die von ihnen vertretenen Aktionäre 1135 Aktien 
Littr. A., 29910 Aktien Littr. B. und 2160 Aktien Littr. ©. mit 
insgesammt 3320 Stimmen zu vertreten hatten. Der Jahres- 
bericht nebst Bilanz und Gewin»- und Verlustrechnung wurde 
von der Generalversammlung einstimmig genehmigt und da- 
nach dem Vorstande Entlastung ertheilt. Ueber die Verwen- 
dung des Reingewinnes wurde den im Jahresberichte enthal- 
tenen Vorschlägen entsprechend beschlossen, dass zunächst die 
Aktien Littr. A. die statutenmässige Dividende von 4 pCt. cr- 
halten, während die dann noch zur Verfügung bleibenden 
112500 44 auf die Aktien Littr. B. zur Vertheilung gelangen. 
Der statutenmässig aus dem Aufsichtsrathe ausscheidende Herr 
Direktor Stoclet zu Brüssel wurde wiedergewählt. Die 
Auszahlung der von der Generalversammlung genehmigten 
Dividenden wird vom 15. d. Mts. ab stattfinden. 

Im Anschluss an die Generalversammlung fand eine Sitzung 
des Aufsichtsraths statt, in welcher zunächst der Autsichtsrath 
sich neu konstituirte und den bisherigen Vorsitzenden, General- 
konsul Ed.Behrens aus Hamburg, sowie dessen Stellvertreter 
Kommerzienrath Fr. Kroos zu Harburg wieder zu ihrem 
Amte wählte. Ausserdem wurde vom Aufsichtsrathe der bis- 
Ben 2 jmmpekier Sieges zum Mitgliede der Direktion 
erwählt. 


Westholsteinische Eisenbahn. 

In der am 25. d. Mts. stattfindenden Generalversammlung 
soll u. a. über Aufnahme einer zweiten Prioritätsanleihe von 
300 yo „44, zur Vermehrung der Betriebsmittel Beschluss gefasst 
werden. 


Bedarf an Bau- und Pflastersteinen in Berlin. 


darf an Ziegelsteinen und Pflastersteinen ist zur Zeit in Berlin 
sehr gross, Nirgends ist das zum Verbrauch gelangende Stein- 
material gewählter. Tag und Nacht schaffen Eisenbahnen und 
Schiffe unzählige Tausende von gebrannten und natürlichen 


Steinen nach der in stetem Wachsen begriffenen Reichshaupt- | 
Vom Stralauer Thor bis Plötzensee, vom Oberbaum bis 
Charlottenburg schwimmen Hunderte von Steinkähnen auf dem 


stadt. 


Wasser und steuern den Ausladestellen zu, welche den Ver- 
brauchsstellen zunächst liegen. Aber trotz der prächtigen und 
günstigen Anlegung der Ufer ist es nicht allen Kähnen möglich, 
Einzelausladestellen zu bekommen. Daher entwickelt sich auf 
den grossen Wasserbecken ein Leben, wie in einem grossen 
Hafen. Das Engelbecken, das Becken am Hafenplatz, der Hum- 
boldthafen, der Nordhafen wimmeln von Stetnähnen, welche 
vom frühen Morgen bis späten Abend, vielfach sogar zur Nacht- 
zeit, entladen werden; dennoch ist auf den Plätzen der Stein- 
händler kaum Material zu haben. Alles, was ankommt, gelangt 
sofort zum Verbrauch. Pflastersteine dagegen sind auf den 
städtischen Lagerplätzen in ungeheuren Beständen zu sehen. 
Aber auch dort werden die Steine nicht alt. Besonders in diesem 
Jahre hat die Umpflasterung von Strassen einen grossartigen 
Umfang angenommen, weil nicht allein die planmässige Ver- 
besserung der Strassen, sondern auch in ganz ausserordent- 
lichem Masse die Ausbesserung der durch den letzten Winter 
sehr mitgenommenen Fahrdämme dies bedingen, Steinhändler 
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bahn Malliss-Lübtheen genehmigt und die Erhöhung 
der auszugebenden Pfandbriefe aut 5 000 000 4 beschlossen. 


und Ziegeleien auf 10 Meilen in der Runde haben ihren Absatz 
fast ausschliesslich in Berlin, 


III. Internationaler Binnenschifffahrtskongress 
in Frankfurt a/M. 

Zu dem in Frankfurt a/M. vom 20. bis 28. August d. J. 
stattfindenden III. Internationalen Binnenschifffahrtskongress 
waren im vorigen Monate 474 Theilnehmer angemeldet. Hıer- 
von sind 65 aus Oesterreich, 22 aus Frankreich, 17 aus Holland, 
11 aus Italien, je 7 aus Belgien und Russland u. s. w. Hierzu 
treten noch die offiziellen Vertreter der vers:hiedenen Staats- 
vegierungen. Das Königlich Preussische Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten wird sich mit zahlreichen Darstellungen an der 
Ausstellung betheiligen. Diese Pläne sind im einzelnen zu fol- 
genden Gruppen vereinigt: die Gebiete der Memel, Weichsel, 
Oder, die Märkischen Wasserstrassen, das Elbe-, Weser- und 
Rheingebiet, der Dortmund-Emskanal und Nivellements der 
Ströme Preussens, 


Aus Russland. 


Beaufsichtigung des Reelinungswesens der Eisenbahnen durch 
die Reichskontrole. 
Die vor vier Jahren versuchsweise von der Reichskontrole 
für drei Eisenbahngesellschaften (Baltische, Moskau-Brest und 
Losowo-Sewastopol) eingeführte besondere Beaufsichtigung des 
Rechnungswesens (der „Umsätze“) scheint sich bewährt zu haben, 
wenigstens ist neuerdings ein Erlass erschienen, der diese Ein- 
richtung ausdehnt. Die Kontrole bleibt nicht nur für jene drei 
Eisenbahnen in Kraft, sondern wird auch für neun andere 
Eisenbahngesellschaften (Donez - Steinkohlen - Eisenbahn, Trans- 
kankasische, Warschau-Bromberg, Orel-Witebsk, Weichselbahn, 
Rjaschk-Wjasma, Morschansk-Ssysran, Warschau-Terespol und 
l»ünaburg-Witebsk) neu eingeführt. 


Einheitliches Tarifsystem für Getreidesendungen. 


Die Theilnehmer der. 1. Abtheilung an den bereits been- 
digten Eisenbahnkonferenzen haben, wie berichtet wird, die 
Grundsätze für die Einführung eines einheitlichen Tarifsystems 
ttır Getreidetransporte auf allen Russischen Bahnen ausgearbeitet 
und dasselbe dem Eisenbahnrath vorgelegt. 


Finanzielles. 

Der Morschansk-Ssysran-Eisenbahn ist ge- 
stattet worden, ihr Betriebskapital bis auf 1250000 R. zu ver- 
grössern, wobei die Regierung der Bahn ein Darlehen von 
387453 R. gewährt, und zwar fliesst dieses Darlehen aus den 
Summen, welche der Krone aus den Reineinnahmen für Obli- 
gationenzahlungen der Gesellschaft zukommen. — Die Riga- 
Tuckumsche Eisenbahngesellschaft hat, wie die „Nowoje 
Wremja“ erfährt, von der Regierung ein Darlehen von 60 000 R. 
erhalten. Der Kursk-Asow-, der Koslow-Woro- 
nesch-Rostow, der ÖOrel-Grjasi- und der Fastowo- 
Eisenbahn ist gestattet worden, Obligationenanleihen zu 
kontrahiren behufs Obligationenschuldentilgung und Rück- 
erstattung der Regierungsdarlehen, wo es dem Finanzminister 
anheimgegeben ist, die Höhe dieser Anleihe festzusetzen. Wie 


| die „Now. Wrem.“ mittheilt, sollen diesen Obligationen von der 
| Regierung 4 pCt. Zinsen und Tilgung bedingungslos garantirt 


werden. Die einzulösenden Koupons und auszuzahlenden ge- 


| tilgten Obligationen unterliegen keinerlei Steuer. 
Die „Voss. Ztg.“ enthält folgende Mittheilung: Der Be- | 


Nach Angabe der „Voss Ztg.“ schulden sämmtliche Rus- 
sischen Eisenbahngesellschaften im ganzen der Krone 799 384 415 
Rubel Metall und 471327291 R. Kredit. 


Naphtatransport. 


Auf Ansuchen einiger Russischen Eisenbahnen ist denselben 
gestattet worden, für den Transport von Naphta in eisernen 
Wagen eine besondere, über den normalen Tarıf hinausgehende 
Zuschlagsgebühr zu erheben. 


Eisenbahnprojekt Radom-Warschau. 


Der „Kuryer Codzienny“ erfährt aus angeblich guter 
Quelle, dass das Projekt, betreffend die Erbauung einer Eisen- 
bahnverbindung zwischen Radom und Warschau, als Nebenlinie 
der Iwangorod-Dombrowaer Bahn, keineswegs aufgegeben ist. 


Baltische Eisenbahn. 


Die Erträge der Baltischen Eisenbahn haben sich im 
vorigen Jahre gebessert; es sind die Einnahmen um 907 000 R. 
(4473000 R. gegen 3566000 R.) und die Rohüberschüsse um 
613000 R. grösser als im Vorjahre. Immerhin ist hervorzuheben, 
dass die Bahn, nachdem sie den Niedergang der Jahre 1883 bis 
1886 überwunden, im vorigen Jahre erst wieder bei den Erträgen 
angelangt ist, welche sie bereits in den Jahren 1878 jbis 1882 
aufzuweisen hatte. Es betrugen in diesen Jahren die Einnahmen 
4 306 000 R. (1878), 4871000 R. (1879), 4483. 000 R. (1880), 4 610.000 
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Rubel (1881) und 4440000 R. (1882).. Der 1887er Ueberschuss 
(1255000 R.) bleibt hinter dem Ertrage der Jahre 1880 und 1882 
noch zurück. Die Entwickelung der Bahn ist durch die seit 
1883 in Russland massgebende Richtung der Wirthschaftspolitik 
stark beeinträchtigt worden. Der 1887er Rohüberschuss von 
1255000 R. ist für den Dienst des garantirten Anlagekapitals 
dergestalt unzureichend, dass man den zu Lasten des Staates 
sich ergebenden Fehlbetrag auf ungefähr 1500000 R. schätzen 
darf. Glücklicher Weise, schreibt die „Magd. Ztg.“, stützen sich 
die in Deutschland eingeführten Baltischen Eisenbahnprioritäten 
und Stammaktien auf die Staatsgarantie, deren Bedingungen so 
gehalten sind, dass der Staat, so lange die Einnahmen der Bahn 
zur Deckung der Betriebskosten nicht ausreichen, für alle Fehlbe- 
träge aufzukommen hat. 


Donez - Eisenbahn. 
Wie die meisten anderen Russischen Eisenbahnen, so hat 
auch die Donez - Steinkohleneisenbahn für das Jahr 1887 eine 
erhebliche Zunahme des Ertrages zu verzeichnen. Die Einnah- 
men sind im Vergleich zum Vorjahre um 401 000 R. höher, wäh- 
rend die Betriebskosten sich nur um 42000 R. vergrösserten. 
Infolge dessen ist der Betriebsüberschuss um 358000 R. ge- 
.stiegen; er beträgt 434000 R. gegen 76000 R. im Jahre 1886. 
Wenn man sich erinnert, dass die Zeit noch nicht fern ist, in 
welcher die Einnahmen der Bahn nicht einmal zur Bedeckung 
der Betriebskosten ausreichten, so stellt der im letzten Jahre 
erzielte Ueberschuss eine nicht unwesentliche Wendung zum 
Besseren dar. Gegenüber dem Erforderniss des garantirten An- 
lagekapitals ist diese Summe freilich noch gering; sie dürfte 
hinter dem Bedarf um rund 1750000 R. zurückbleiben, so dass 
der Staat für einen Fehlbetrag in dieser Höhe aufzukommen hat. 
Vor einigen Jahren wollte der Finanzminister die Donez- 
Steinkohleneisenbahn verstaatlichen, die Verhandlungen schei- 
terten aber weil die Aktionäre zu hohe Ansprüche machten. 
Ueber eine Wiederaufnahme der Verhandlungen hat seitdem 
nichts verlautet. 


Iwangorod-Dombrowaer Eisenbahn. 

Die Iwangorod-Dombrowaer Bahn soll beschlossen haben, 
die neue von Sosnowice zur Preussischen Grenze führende 
Sekundärbahnlinie dem Deutsch-Russischen Eisenbahnverbande 
als mittelbaren Weg einzuverleiben, um dermassen zwischen 
der Moskau-Brester Bahn und den Deutschen Bahnen die kür- 
zeste Route: Brest-Lukow-Iwangorod-Sosnowice herzustellen. 


Moskau-Brester Eisenbahn. 

Die Roheinnahme belief sich im Jahre 1887 auf 11 444 684 
Rubel; die Reineinnahme auf 4936460 R., das heisst um fast 
2,5Mill. Rubel mehr als im vorigen Jahre. Ein derartiges Ergebniss 
wäre, wie der „Herold“ schreibt, bei einem normalen Kourse 
nicht blos genügend, alle Zinszahlungen zu decken, sondern 
gäbe sogar die Möglichkeit, den Aktionären eine Dividende zu 
gewähren. Wie die Sachen aber jetzt stehen, wird die Regie- 
rung immerhin ‘einige 100000 R. an Garantiezahlungen zu be- 
willigen haben. 


Südwest-Eisenbahnen. 

Der Verwaltung dieser Bahn ist nach der „Now. Wr.“ ge- 
stattet worden, die Uman-Zweigbahn zu bauen und zu betreiben. 
Es kommen nachstehende Zweige in Betracht: von der Station 
Kasatin auf der Hauptlinie der Südwestbahnen und von der 
Station Dankawka auf dem Trostjanezzweige bis zur Station 
Schukaiwod und weiter bis zur Vereinigung mit der Fastowoer 
Bahn bei Spola. Die Ausdehnung dieser Zweigbahnen beträgt 
373 Werst; das Baukapital ist auf 12661577 R. Kredit festge- 
setzt. Behufs Herbeischaffung dieses Kapitals, sowie zu son- 
stigen Bedürfnissen ist der Gesellschaft gestattet worden, Obli- 
gationen im Nennwerthe von 20 300 000 R auszugeben. In drei 
Jahren muss der Bau beendigt sein. 


Warschau-Terespoler Bahn. 
In der Generalversammlung der Warschau - Terespoler 
Bahn waren 39 Aktionäre anwesend, welche 12872 Aktien ver- 
traten. Gemäss dem Geschäftsbericht betrugen die Einnahmen 


2129170 R., die Ausgaben 1645990 R. Da der Gewinn von | 


483180 R. zur Deckung des Zinskoupons nicht ausreicht, wird 
die Regierungsgarantie in Höhe von 560000 R. in Anspruch 
genommen werden. Gegen das Vorjahr vergrösserten sich die 
Einnahmen um 53000 R., während die Ausgaben um 21000 R. 
geringer waren. Behufs Wiederaufbaues der durch das dies- 
Jährige Hochwasser zerstörten Brücken wurde eine Summe von 
230000 R. ausgesetzt, die ratenweise im Laufe von 10 Jahren 
zur Ausgabe gelangen wird. Die von der Warschau-Terespoler 
Bahn auf Rechnung der Regierung verwaltete Siedlec-Chelmer 
und Brest-Chelmer Bahn ergab einen Betriebsausfall von 530 000 
Rubel, Die Versammlung genehmigte den Geschäftsbericht und 
wählte den austretenden Herrn Wladyslau - Kronenberg von 
neuem in den Aufsichtsrat, ° N 


Wladikawkas - Eisenbahn. 

Die Wladikawkas-Eisenbahngesellschaft hat 164060 R. von 
ihren Reineinnahmen zu verschiedenen nothwendigen Arbeiten 
verwandt, welche Summe eigentlich an die Krone für Obliga- 
tionenzahlungen hätte abgeführt werden sollen. Wie nunmehr 
die „Now. Wremja“ erfährt, ist die Genehmigung erfolgt, die 
in Rede stehenden Summen als Darlehen der Regierung auf 
Konto des Ergänzungs - Obligationenkapitals der Bahn zu 
schreiben. 

Die neuausgebaute zweite Sektion des Noworossijskischen 
Zweiges der Wladikawkas - Eisenbahn von der Stadt Jekateri- 
nodar bis zur Stadt Noworossijsk (128 Werst lang), ist am 
25. a d. J. für den Waaren- und Personenverkehr eröffnet 
worden. 


Steinkohlenkrisis. 

Der „Mosk. D. Ztg.“ sind folgende Angaben entnommen: 
Der Süden Russlands scheint aus der schon seit dem letzten 
Winter andauernden Kohlenkrisis nicht so bald herauskommen 
zu sollen. Den Eisenbahnen daselbst droht jetzt sogar die Ge- 
fahr, schliesslich ohne Kohlen zu bleiben, wenn nicht rasch 
eingreifende Massregeln zur Beseitigung des Uebels zur An- 
wendung kommen. Zwar untersuchte vor mehreren Monaten 
ein auf den Wunsch der Kohlenindustriellen erwählter Aus- 
schuss unter dem Vorsitz des Oberinspektors der Eisenbahnen, 
Baron Schernwal, die Lage der Transportmittel und befürwortete 
die Anschaffung von mehreren Tausend Wagen und einer 
grösseren Anzahl von Lokomotiven, da der Mangel an rollendem 


| Material auf den südlichen Bahnen nicht geleugnet werden 


konnte, man liess aber die inneren Ursachen der Krisis ganz 
ausser Acht. Es nimmt sich wie eine Ironie des Schicksals 
aus, wenn die Kohlenindustriellen den Betriebschef der Asow- 
schen Bahn erklären lassen, dass von den, den Kohlengruben 
für den Monat Juni zur Verfügung gestellten Wagen 582 wegen 
Mangels an Kohlen nicht benutzt werden können und damit 
die bisher sorgfältig vertuschte wahre Ursache der Kohlen- 
krisis widerwillig aufdecken. Man hat in den Kohlenwerken 
eben wenig oder gar keine Kohlen und wird dieselben auch 
nicht sobald in genügender Menge fördern können. Im Früh- 
jahr wurden eine Menge Gruben durch Feldwasser über- 
schwemmt, so dass die Förderarbeiten eingestellt werden 
mussten; als aber der Sommer begann, zogen es die Bergleute 
vor, bei den Erntearbeiten behilflich zu sein, und es ist schwer 
zu sagen, wann die Bergleute in die. Gruben zurückkehren 
werden. Es ist nun sehı wahrscheinlich, dass die Kohlen- 
industriellen noch kurz vor dem Ladungstermin eine weitere 
grössere Anzahl Wagen zurückweisen; in diesem Falle würde 
für jeden Wagen 3 R. Strafe zu entrichten sein. Damit be- 
kommen aber die Eisenbahnen, Fabriken und Städte noch keine 
Kohlen und vielleicht dürfte man zur Aufhebung der Kohlen- 
zölle schreiten. Trotz derselben sind bekanntlich die fremden 
Kohlen in Odessa und Moskau billiger als die Donezkohlen, 
die Städte im Innern aber sind auf die letzteren angewiesen 
und werden jetzt die Kohlen mit schwerem Gelde bezahlen 
müssen. 


Getreideverkehr. 

Ueber den Russischen Getreidehandel bringt die „Nowoje 
Wremja “einige ınteressante Ausführungen. Sie macht zunächst 
darauf aufmerksam, dass der Getreideversand ins Ausland nicht 
abgenommen habe. In den letzten Wochen wurde etwa eine 
doppelt so grosse Menge Getreide als im vorigen Jahre ver- 
sandt und dasselbe Verhältniss gilt überhaupt für die erste 
Hälfte des vorigen Jahres gegen die erste Hälfte dieses Jahres. 
Aller Wahrscheinlichkeit nach werden daher bis zum Schluss 
dieses Jahres, falls nicht etwas ganz besonderes dazwischen 
kommt, 55 bis 60 Mill. Tschetwert — eine noch nicht dagewesene 
Menge — versandt werden. Trotz der grossen Billigkeit des 
Getreides wird doch ungeheuer viel Geld eingenommen werden. 
Es werden muthmasslich gegen 400 Mill. Rubel in Russischen 
Werthpapieren aus dem Auslande zu uns zurückkommen, zumal 
in den 3 ersten Monaten dieses Jahres die Ausfuhr die Einfuhr 
schon um 116 Mill. Rubel übersteigt. Unter solchen Verhält- 
nissen Russische Anleihen an ausländischen Börsen anzu- 
bringen, erklärt die „Now. Wr.“ daher für einen unverzeih- 
lichen Fehler. 

Das Finanzministerium hat, wie die „Magd. Ztg.* be- 
richtet, seinem jüngsten Bericht über die diesjährigen Russischen 
Ernteaussichten zwei Uebersichtskarten beigegeben, von denen 
sich die eine auf das Wintergetreide und ds andere auf das 
Sommerkorn bezieht. Durch Anwendung von drei verschiedenen 
Farben werden die Gouvernements, welche eine Durchschnitts- 
ernte zu erwarten haben, und diejenigen, deren Ernte hinter 
einer Mittelernte zurückbleiben dürfte, sowie diejenigen, denen 
ein über den Durchschnitt hinausgehendes Ergebniss in Aus- 
sicht steht, gesondert gekennzeichnet. Daraus ersieht man, 
dass namentlich der Süden und der Osten Russlands eine reiche 
Ernte zu erwarten haben, während die Ernte der westlichen 
Gouvernements mit Ausnahme der im Süden belegenen nach 


L 

| 
4 
\ 
| 
’ 
} 
f 


a 


den regierungsseitig angestellten Ermittelungen hinter dem 
Durchschnitt zurückbleiben wird. Letzteres gilt im allgemeinen 
sowohl vom Wintergetreide, als vom Sommerkorn. Ein Unter- 
schied besteht fast nur insofern, als im Nordwesten die Ge- 
genden zwischen Reval und Mitau bezüglich des Sommer- 
korns eine bessere Ernte in Aussicht haben als bezüglich des 
Wintergetreides. Erwährt sei noch, dass in der Ausweiswoche 
vom 8. bis 15. Juni neuen Stils die Russische Getreideausfuhr 
über Mlawa und namentlich diejenige über Grajewo im 
Vergleich zu den Posten der fünf Vorwochen zurückgegangen 
ist, wenngleich sie gegenüber den geringfügigen Beträgen der 
entsprechenden Woche des Vorjahres immer noch ein Mehr 
verzeichnet. Es sind nämlich über Mlawa 22024 Tsch. (4 325 
Tschetwert im Vorjakre) und über Grajewo 10701 (2949) Tsch. 
ausgegangen. 


Bücherschau. 
Reichskurshuch für August— September 1888. Verlag von 
Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. Preis 2 4 
Die Ausgabe für Monat August— September d. J. des vor- 
Rn vortreffichen und allbekannten Rathgebers für 
eisende ist mit gewohnter Pünktlichkeit noch vor Abschluss 
des vergangenen Monats erschienen. Zum Ruhme dieses inhalt- 
reichen Werkes, welches den mit den vielfachen besonderen 
Zeichen und Andeutungen desselben Vertrauten kaum in einer 
einschlägieen Frage im Stich lassen wird, bedarf es keines 
weiteren Wortes mehr. 


Vorträge über Baumechanik. VonKarl v.Ott, Direktor 
der II. Deutschen Staats - Oberrealschule und Professor der 
K. K. Deutschen Technischen Hochschule in Prag. I. Theil, 
enthaltend die Statik des Erdbaues, der Stützmauern und Ge- 
wölbe. Mit 137 Holzschnitten. III. umgearbeitete Auflage. Prag, 
Verlag von H. Dominicus, 1888. Treis 4,60 4 

Die ersten beiden Auflagen des vorbezeichneten Leitfadens 
der Baumechanik sind uns nicht bekannt geworden. Die vor- 
liegende dritte Auflage derselben unterscheidet sich von den- 
selben, wie der Herr Verfasser in dem Vorworte angibt, wesent- 
lich nur dadurch, dass neben der rechnerischen Behandlung auch 
die, in neuerer Zeit bekanntlich mit einer gewissen Vorliebe 
angewendete zeichnerische Stabilitätsbestimmung der in Rede 
stehenden Konstruktionen berücksichtigt und somit eine er- 
wünschte Gelegenheit geboten ist. beide Methoden mit einander 


. zu vergleichen und die eine zur Kontrole der anderen zu ver- 


werthen. Ausserdem ist der Abschnitt über die Gewölbe durch 
die statische Untersuchung «der Kreuz- und Klostergewölbe, 
sowie der Kuppel- oder sphärischen Gewölbe erweitert. 

Das 199 Seiten umfassende Werk soll sowohl dem noch 
in den Lehrjahren befindlichen, als auch dem bereits praktisch 
thätigen Ingenieur eine Hilfe hei der Erlernung bezw. bei der 
Beurtbeilung der behandelten Fragen gewähren. Der Umstand, 
dass dasselbe bereits in dritter Auflage erscheinen konnte. mag 
wohl dafür sprechen, dass diese Absicht des Herrn Verfassers 
auch erreicht ist. K-e. 


Verschiedenes. 
Internationaler Trambahnkongress. 


Am 3. September d. J. tritt in Brüssel der internationale 
Trambahnkongress, welchen die internationale Gesellschaft der 
Trambahnen organisirt, zusammen. Den Vorsitz führt der 
Administrator der Brüsseler Trambahngesellschaft Herr Gustav 
Michelet. Eine sehr grosse Anzahl von Verwaltern und 
Direktoren Deutscher und Oesterreichischer Trambahnen sollen 
bereits angemeldet, auch die Belgier stark vertreten sein, da 
zahlreiche Trambahnen in Deutschland, Italien, Russland in 
ihren Händen sind. Der Kongress, für dessen T’heilnehmer 
grosse Festlichkeiten vorbereitet werden. wird drei Tage be- 
rathen; für die Verhandlungen sind die Börsenräume bestimmt. 
Alle Trambahnen in den Hauptstädten Belgiens werden besich- 
tigt werden. 


Personalnachrichten. 
Bayern. 


Der Abtheilungsingenieur Emanuel Lutz in Würzburg 
ist zum Vorstand der Eisenbahnbausektion in Hilpoltstein und 
der Abtheilungsingenieur Heinrich Zeulmann in Ho“ zum 
Vorstande der Eisenbahnbausektion Neumarkt i. O. berufen. 


Preussen. 


Der Eisenbahn - Maschineninspektor Fischer, kommis- 
sarisches Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in Bres- 
lau, ist zum Eisenbahndirektor mit dem Range der Räthe vierter 
Klasse ernannt. 

Der Bau- und Betriebsinspektor Schmidt in Malmedy 
ist bei gleichzeitiger Uebernahme in den unmittelbaren Staats- 
dienst und unter Verleihunz der Stelle des Vorstehers der 
Eisenbahn-Bauinspektion in Malmedy zum Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor ernannt. 

Der Eisenbahn-Maschineninspektor Oelert, bisher in 
Nippes, ist als ständiger Hilfsarbeiter an das Königliche 
Eisenbahn-Betriebsamt in Halberstadt versetzt worden. 


Württemberg. 


Die bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen er- 
ledigte Stelle eines Bauraths ist dem Eisenbahn-Bauinspektor, 
tit. Baurath Knoll übertragen... 

Der Bahnmeister Wahl in Schwaigern ist nach Neckars- 
ulm versetzt. 

Die Stelle eines Bahnmeisters in Waldsee ist dem Ban- 
führer und stellvertretenden Bahnmeister Bross in Möckmühl 
übertragen.- 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Zollamtliche Abfertigungen. 
Im Einverständnisse mit dem Herrn 
Provinzial - Steuerdirektor der Provinz 
Sachsen wird die auf dem Bahnhof 
„Fischerufer“ hier zur Zeit bestehende 
Zollabfertigungsstelle am Sonnabend, den 
18. August d. J. Nachmittags geschlossen, 
dagegen am Montag, den 20. dess. Mts. 
die Zollabfertigungsstelle in 
dem neuerbauten Zollschuppen auf dem 
„Elb-Bahnhof“ hier eröffnet werden. 
Die Behandlung der der steueramtlichen 
Abfertigung unterliegenden Frachtgüter 
findet daher vom 20. August d. J. ab 
nicht mehr auf dem Bahnhofe „Fischer- 
ufer“, sondern auf dem „Elb-Bahnhot“ 
hier statt und sind die betreffenden Güter 
dementsprechend nach Station Magde- 
burg Elb-Bahnhof zu adressiren. 
Magdeburg, den 27. Juli 1888. (1792) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 
Nachtrag 
tarit Elberteld-Berlin Am 1. August 1888 
tritt der Nachtrag IX zum Staatsbahn- 
Gütertarif Elberfeld-Berlin vom 1. Mai 
1885 in Kratt. Derselbe enthält I. Aen- 
derungen und Ergänzungen der beson- 
deren Bestimmungen, namentlich neue 


IX zum Staatsbahn-Güter- 


Fassung des Ausnahmetari‘s für be- 
stimmte Stückgüter, II. Anderweite Ent- 
ternungen zwischen den Stationen Gör- 
litz B. G.,;, N. M.. Grossenhain 0. Gr,, 
Kamenz und Zittau B. G. und einzelnen 
Stationen des Direktionsbezirks Elber- 
feld, III. Anderweite Ausnahmetarife 
für Eisen und Stahl und IV. Berich- 
tigungen. 
Soweit für 
Direktionsbezirks 
Frachtsätze für Eisen und Stahl in dem 
Nachtrage nicht wieder vorgesehen sind, 


einzelne Stationen des 


treten die betreffenden Ausnahme-Fracht-. 


sätze auch für die nachrichtlich in den 
Tarif aufrenommenen Berliner Bahnhöfe 
und Ringbahnstationen: Berlin, Anhalt» 
Dresdener Bahnhof, Hamburger Bahn- 
hof, Lehrter Bahnhof, Ostbahnhof, Pots- 
damer Bahnhof, Lichtenberg-Friedrichs- 
felde und Westend und die vor Berlin, 
Lehrter und Potsdamer Bahnhof, bele- 
genen Stationen des Direktionsbezirks 
Magdeburg am 15. September d.J. ausser 
Kraft. } 

Der Nachtrag ist bei den Güterexpe- 
ditionen der Verbandsverwaltungen zum 
Preise von 35 43 das Stück zu haben. 

Elberfeld, den 24. Juli 1888. (1793) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elberfeld Ausnahme- : 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
Güterverkehr. Die neuersffneten Sta- 
tionen Adenau, Brück a/d. Ahr, Dümpel- 
feld und Hönningen a/d. Ahr des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch) werden mit Gültigkeit vom 
1. August d.J. ab mit direkten Fracht- 
sätzen für die Beförderung von Gru- 
benholz in Wagenladungen von 
10000 kg oder bei Zahlung der Fracht 
tür dieses Gewicht in den vorbezeich- 
neten Güterverkehr aufgenommen. 

Nähere Auskunft ertheilen die betret- 
fenden Güterexpeditionen. 

Köln, den 24. Juli 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Wirkung kommen für den 
Güterverkehrin Wagenladungen zwischen 
Mannheim einerseits und Einöd, Station 
der Pfälzischen Bahnen andererseits, di- 
rekte Frachtsätze zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
stationen. 

Karlsruhe, den 25. Juli 1888. (1795) 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
In dem auch für den Verkehr Basel 


(1794) 


Bad. Bahnhof - Mittel- und 
Westschweiz gültigen Ausnahme- 
tarif für Torf vom 1. Dezember 1886 
ist mit Gültigkeit vom 1. August 1888 
die Anstosstaxe für die Strecke Pont» 
Vallorbes von 44 auf 25 Cts. herab- 
gesetzt worden. 

Karlsruhe, den 25. Juli 1888. 

Generaldirektion. 


Güterverkehr zwischen Stationen der 
Eisenbabn-Direktionsbezirke Berlin und 
Magdeburg. Am 10. August d. J. 
kommen in dem oben bezeichneten Ver- 
kehre zwischen der Station Blankenburg 
bei Berlin des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Berlin einerseits und Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Magde- 
burg und der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahn, sowie der Station Osterwieck 
der Österwieck-Wasserlebener Eisenbahn 
andererseits direkte Frachtsätze zur Ein- 
führung. 

Ueber die Höhe dieser Frachtsätze 
geben die betheiligten Güterexpeditionen 
Auskunft. 

Maedeburg, den 24. Juli 1888. (1797) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1796) 


Beförderung von Bienensendungen. 
Ermässigung der «ebühren für die Ueber- 
führung über die Berliner Ringbahn. 
Auf den Preussischen Staats- und unter 
Staatsverwaltung stehenden Eisenbahnen 
wird fortan bei Beförderung von Bienen- 
sendungen in Güterzügen auf Verlangen 
je einem Begleiter gegen Lösung einer 
Personenzug-Fahrkarte IIl. Wagenklasse 
die Mitfahrt im Packwagen gestattet. 

Vom 1. August d. J. ab ermässigen 
sich die im Lokal-Gütertarife für den 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Berlin auf 
Seite 17 unter Il. D. I. A a. 2 aufge- 
führten Gebühren für die Ueberführung 
über die Berliner Ringbahn für je 100 kg 
Stückgut auf 0,20 4, für Wagenladungen 
und zwar: für Güter der allgemeinen 
Wagenladungsklassen auf 9 4, für Güter 
der Spezialtarife I und II auf 6 4, für 
Güter des Spezialtarif's III und fürSchutz- 
wagen auf 3 „4 für jeden Wagen. 

Für die nach Spezialtarif A2 zu be- 
rechnenden Güter der Spezialtarife I und 
JIermässigt sich die inder Anmerkung 2 
auf Seite 18 des vorgenannten Tarifs 
enthaltene Gebühr auf 6 .4 und für die 
nach Spezialtarif II zu berechnenden 
. Güter des Spezialtarıfs III auf 3 4 für 
jeden Wagen. 

Insoweit diese Gebühren in die Lokal- 
tarife der in Berlin mündenden Bahnen, 
sowie in die direkten und Verbandstarife 
aufgenommen sind, erfahren dieselben 
von genanntem Tage ab die gleiche Er- 
mässigung. 

Berlin, den 21. Juli 1888. (1798MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Reichsbahn -Staatsbahn-Verkehr. Die 
am 1. Juli d. J. zur Einführung gekom- 
menr direkte Abfertigung von Einzel- 
vieh - Sendungen zu Stückfrachtsätzen 
findet auf den Verkehr mit Dresden: 
Friedrichstadt keine Anwendung. Der- 
artige Transporte werden vielmehr auf 
die gebrochene Kartirung verwiesen. 

Insoweit hierdurch der direkten Ab- 
tertigung gegenüber Frachterhöhungen 
herbeigeführt werden, kommen die Mehr- 
beträge für die bis einschliesslich den 
15. September d. J. abgefertigten Sen- 
dungen im  Reklamationswege zur Er- 
stattung. 

Frankfurt a/M., den 25. Juli 1888. (1799) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Lokalgütertarif für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Erfurt und die an 
demselben betheiligten Privatbahnen. 
Zu vorbezeichnetem Tarife gelangt am 
1. August d. J. der Nachtrag XIX zur 
Einführung. Derselbe enthält Aende- 
rungen der speziellen Tarifvorschriften, 
des Tarifs für die Güterbeförderung auf 
Verbindungsbahnen etc., der Ausnahme- 
tarife, sowie neue bezw. anderweite 
Frachtsätze und Entfernungen für die 
Stationen Eisenberg. Greppin, Kämmerei- 
forst und ist von d«n betheiligten Ab- 
fertigungsstellen käuflich zu beziehen. 

Die im Nachtrag vorgesehenen Aus- 
nahmefrachtsätze für Kohlen etc. von 
Annahütte, Klettwitz, Poley und Zschip- 
kau haben gleichzeitig auch in den 
Staatsbahn - Verkehren Erfurt - Altona, 
Berlin, Bromberg und Magdeburg An- 
wendung zu finden. 

Erfurt, den 25. Juli 1888. (1800) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Breslau - Warschauer Eisenbahn. Am 
1. August d. J. treten für die Beförde- 
rung von Rüben des Spezialtarifs III 
zwischen der Station Oels einerseits und 
den übrigen diesseitigen Stationen an- 
dererseits neue ermässigte Frachtsätze 
in Kraft, durch welche die im diesseitigen 
Lokal- Gütertarif unter. B6 aufgeführte 
Frachtermässigung aufgehoben wird. 

Im übrigen bleiben für die Beförde- 
rung die allgemeinen Bestimmungen für 
die Güter der Spezialtarife massgebend. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Expeditionen und die unterzeich- 
nete Direktion. 


Oels i/Schl., den 27. Juli 1888. (1801) 
Direktion. 

Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 

verkehr. Am 15. August d. J. tritt 


der Nachtrag VI zu Theil II Heft 1 des 
Sächsisch - Oesterreichischen Verbands- 
tarifs in Kraft, welcher eine Aenderung 
der Frachtzuschläge der Südnorddeut- 
schen Verbindungsbahn, ferner neue 
Frachtsätze der Ausnahmetarife 25 (Thon- 
erde), 27 (gebrannter Kalk) und 28 (Borke, 
Lohe) und abgeänderte Frachtsätze des 
Ausnahmefarifs 5a (Getreide) enthält. 
Derselbe ist durch die Verbandsstationen 
zu beziehen. 
Dresden, den 28. Juli 1888. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1802) 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. August 1888 tritt 
zu den Heften I—V des Ausnahmetarifs 
sür die Beförderung von Steinkohlen etc. 
je ein Nachtrag (No. IIL zu den Heften I 
und V, No. II zu den Heften II und IV 
und No. IV zum .Heft III) in Kratt. Die- 
selben enthalten anderweite, ermässigte 
Frachtsätze für mehrere Stationen der 
Badischen Staatsbahn, sowie für die Sta- 
tionen Hanau (Ostbahnhof und West- 
bahnhof) der Hessischen Ludwigsbahn, 
Frachtsätze für die Station Kirch - Beer- 
furth, anderweite, theilweise ermässigte 
Frachtsätze ab Zeche und Berichti- 
gungen. 

Abdrücke der Nachträge sind bei den 
betheiligten Güterexpeditionen zu haben. 

Die Frachtsätze ab Zeche Alma, Alten- 
dorf» Tietbau und Rhein-Elbe in den 
Heiten I, IIL und IV werden aufgehoben, 
wodurch für Sendungen der Zechen 
Alma und Rhein-Eibe über Gelsen- 
kirchen theilweise Frachterhöhungen 
eintreten. Auch die Sätze ab Zeche 
Präsident erhöhen sich in einzelnen 
Fällen. Soweit Erhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen, billigeren Fracht- 


| 
| 
| 
| 
| 


sätze noch bis zum 15. September 1888 in 
Kraft. _ 

Köln, den 26. Juli 1888. (1803) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 1. August d. J. tritt ein 3. Nachtrag 
zu dem Schlesisch- Polnischen 
Verband - Gütertarif in Kraft, 
welcher Aenderungen und Ergänzungen 
der Allgemeinen und speziellen Bestim- 
mungen zum Betriebsreglement, zum 
Theil erhöhte Frachtsätze für die Station 
Breslau, Märkischer Bahnhof — letztere 
mit Gültigkeit vom 15. September — so- 
wie eine neue Tariftabelle mit ermässigten 
Tarifsätzen für die Stationen der Iwan- 
gorod-Dombrowaer Eisenbahn enthält. 

Gleichzeitig wird die durch direkte 
Schienenverbindung an die diesseitigen 
Linien angeschlossene Station Sosno- 
wice der Iwangorod-Dombro- 
waer Eisenbahn in den Schlesisch- 
Polnischen Verband-Gütertarif mit di- 
rekten Frachtsätzen für den Loco- und 
Transitverkehr aufgenommen und gelten 
für den letzteren dieselben Tarifvor- 
schriften wie für die Station Sosnowice 
der Warschau-Wiener Eisenbahn. 

Ferner tritt mit dem obengenannten 
Tage für die Beförderung Oberschlesi- 
scher und Niederschlesischer Steinkohlen 
u. s. w. nach: 

a) den Stationen der Warschau-Wiener, 
Warschau-Terespoler, Lodzer Fabrik- 
Kan Iwangorod - Dombrowaer Bahn 
un 

b) den Stationen der Russischen Süd- 
westbahnen unter Aufhebung der 
bisherigen bezüglichen Tarife je ein 
neuer Ausnahmetarif in Kraft. 

Dieselben enthalten ermässigte Fracht- 
sätze für die Stationen der lwangorod- 
Dombrowaer Bahn und der Russischen 
Südwestbahnen. 

Zur Vermeidung von Fehlleitungen 
müssen bei Gütersendungen nach Sosno- 
wice loco und transito die Frachtbriefe 
die Bezeichnung des Empfangsbahnhofes 
(W. W. E. bezw. I. D. E.) enthalten. 

Frachtbriefenach Sosnowice ohne Bahn- 
hofsbezeichnung werden nicht ange- 
nommen. 


Druckexemplare sind auf den Verband- 


stationen unentgeltlich zu haben. 
Breslau, den 28. Juli 1888. (1804) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


Sächsisch - Westösterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Am 15. August 
d,J. tritt der Nachtrag IV zum Verbands- 
tarife Theil II Heft 1 ın Kratt. 

Derselbe enthält neue bezw. abgeän- 
derte Frachtsätze des: Spezialtarifs ‘Ill 
und der Ausnahmetarife 3 (Wolle), 5a 
und b (Getreide). 6a und b (Holz), 9a 
(Maschinentheile), 12 (Eisen und Stahl) 
und 24 (Kalk'. 

Soweit «ie Sätze des Ausnahmetarifs5a 
und b für Gera, Leipzig (B. und Dr. Bf.), 
Plagwitz - Lindenau, Weida und Zeitz 
höher sind, als die jetzigen, abzüglich 
der Kürzungsbeträge, jedoch zuzüglich 
der Zuschläge zur Ungarischen Trans- 
portsteuer in Nachtrag II, gelten letztere 
noch bis zum 1. Oktober d. J. Ebenso 
erlangen die erhöhten Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 9a für Ofen und des 
Ausnahmetarifs 12 für Leoben (S. B. G.) 
erst am 1. Oktober d. J. Gültigkeit. Der 
Nachtrag ist durch die Verbandsstation 
zu erhalten, 

Dresden, den 28. Juli 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftstührende Verwaltung. - 


(1805) 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Berlin, den 1. August 1888. 


- Beiblattzn N0.9.r Zeitung ces Vereins Deutscher Eisenbahn-Terwaltungen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 

Im Staatsbahn - Gütertarif Bromberg- 
Berlin treten mit sofortiger Gültigkeit 
nachstehende berichtigte Entfernungen 
in Kraft: 

für Löwenberg i. d. M.-Briesen i. Westpr. 

475 anstatt 175 km, 
d. M. - Schönsee 


für Löwenber® i. 
462 anstatt 162 km, 
für Buk-Bromberg 181 anstatt 191 km. 
Die Erhöhungen treten wegen des 
augenscheinlichen Druckfehlers’ sofort in 
Kraft. 
Bromberg, den 24. Juli 1888. (1806) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Berlin - Breslau. 
Am 1. August er. tritt ein Nachtrag X 
zum Gütertarif für den Staatsbahnver- 
kehr Berlin-Breslau sowie ein NachtragIV 
zum Anhang desselben in Kraft. Der 
erstere enthält Ergänzungen der Spezial- 
bestimmungen zum Betriebsreglement, 
Aenderungen der Nomenklatur einiger 
Ausnahmetarife, Entfernungen für die 
Stationen der binnen Kurzem zur Eröff 
nung kommenden Strecke Birnbaum- 
Pinne sowie für Station Ribnitz, des- 
gleichen zwischen Breslau (Oderhafen) 
und Pöpelwitz (Umschlag) einerseits und 
dem südlichen Stationen des Direktions- 
bezirks Berlin andererseits, endlich Er- 
gänzungen einiger Ausnahmetarife, welche 
bereits früher publizirt sind Der Nach- 
trag IV zum Anhang enthält im Wesent- 


‚lichen Aenderungen der speziellen Tarif- 


vorschriften und eine anderweite Nomen- 
klatur des Ausnahmetarifs für bestimmte 
Stückgüter. Der Termin der Betriebs- 
eröffnung auf der Strecke Birnbaum- 
Pinne wird seinerzeit bekannt gemacht 
werden. 

Exemplare der Nachträge sind bei den 
Verkaufsstellen des Tarifs unentgeltlich 
zu haben. 

. Breslau, den 27. Juli 1888. (1807) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Altona-Öldenburg. 
Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. tritt 
im obenbezeichneten Verkehr für die Be- 
förderung von Steinkohlen, Kokes und 
PBriquetts in Sendungen vou mindestens 
50000 kg oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht von Eversburg, Station 
der Oldenburgischen Staatsbahn, nach 
Hamburg H. ein ermässigter Ausnahme- 
Frachtsatz von 050 .4 für 100 kg in 


= Kraft, 


Altona, den 27. Juli 1888. (1808) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


 Staatsbahnverkehr Berlin-Erfurt. Am 
1. August d. J. erscheint Nachtrag XVI 
zum Gütertarit. 

Derselbe enthält: 

1. Aenderungen bezw. Ergänzungen 
zum Titelblatt des Tarifs, zu den Vor- 
bemerkungen zum Kilometerzeiger und 
zu den. Ausnahmetarifen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


2. Aufhebung der Tarifkilometer und 
Tarifsätze für den Verkehr zwischen den 
Stationen der Strecke Berlin-Elsterwerda 
einerseits und den Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt sowie der 
Thüringischen Privat- und Nebenbahnen 
und der Zschipkau-Finsterwalder Eisen- 
bahn andererseits, welche mit Gültigkeit 
vom 1]. Juli d. J. ab in den Lokal- und 
direkten Güterverkehr zwischen den Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt und der Thüringischen Privat- 
und Nebenbahnen etc. übertragen wor- 
den sind, sowie Ausscheidung der mit 
dem 15. August d. J. in den Staatsbahn- 
verkehr Frankfurt a/M. - Berlin überge- 
henden Bestimmungen und Tarifsätze 
der Stationen der ehemaligen Nordhau- 
sen-Erfurter Bahn (ausgenommen Ilvers- 
gehofen) und der Hohenebra-Ebeleber 
Eisenbahn. 

‘3. Neue Tarifkilometer 

tionen: 

a) des Eisenbahn-Direktionsbezirks Er- 
furt: Artern, Baruth, Brenitz-Sonne- 
walde, Clasdorf, Dobrilugk » Kirch- 
hain, Drahnsdorf, Elsterwerda B.D.,, 
Golssen, Griefstedt, Gross-Rudestedt, 
Heldrungen, Hohenleipischh Käm- 
mereitorst, Leubingen, Mahlow, 
Marienfelde, Oberröblingen a. d. H,, 
Rangsdorf, Rückersdorf, Stottern- 
heim, Uckro - Luckau,. Wendisch- 
Drehna, Zossen; 

b) des Eisenbahn-Direktionsbezirks Ber- 
lin: Altenwillershagen, Barth, Bent- 
wisch #), Bergsdort, Blankenburg bei 
Berlin, Damgarten, Gelbesande*) 
Hammelspring, Horst in Vorpom,, 
Kenz, Klein-Mutz, Kwiltsch*), Lu- 
bosch*), Martensdorf, Pruschim*), 
Ribnitz, Rövershagen #), Rostock, 
Templin, Velgast, Vogelsang und 
Zehdenick. 

Die im Lokalgütertarif für den Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Berlin vom 1. April 
1885 bezw. im Staatsbahn - Gütertarif 
Berlin-Magdeburg vom 1. Juli 1885 ent- 
haltenen Tarifkilometer etc. für die unter 
3a genannten Stationen werden hier- 
durch aufzehoben. 

Die Tarifkilometer für die mit Stern- 
chen (*) bezeichneten Stationen treten 
erst mit dem Tage der Betriebseröffnung 
auf den Strecken Birnbaum-Pinne und 
Ribnitz-Rostock in Kraft. 

4. Berichticungen. Hierdurch werden 
theilweise Frachterhöhungen herbeige- 
führt, dieselben treten indess erst am 
15. September d. J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen, woselbst auch Nach- 
träge zum Preise von je 0,40 #4 zu ha- 
ben sind. 

Erfurt, den 27. Juli 1888. (1809) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


für die Sta- 


Staatshahnverkehr Magdeburg-Erfurt. 
Am 1. August d. J. treten die Nach- 
träge XVI zum Gütertarifheft 1 und 
XIII zum Gütertarifheft 2 in Kratt. 


Dieselben enthalten: 
a) Aufhebung von Tarifkilometern und 
Tarifsätzen, 

b) Aenderungen bezw. Ergänzungen der 
speziellen Tarifvorschriften und der 

orbemerkungen, 

ce) Anderweite Entfernungen bezw. 
Frachtsätze für den Verkehr der 
Station Österwieck der Osterwieck- 
Wasserlebener Eisenbahn, 

d) Tarifkilometer für die Verkehrsver- 
bindung Gross-Lichterfelde a. d. Bahn 
Berlin-Magdeburg-Gross-Lichterfelde 
a. d. Bahn Berlin-Halle, 

e) Ergänzungen der Ausnahmetarife, 

f) Aufhebung des Ausnahmetarifs für 
Getreide, Malz, Mühlenfabrikate und 
Oelsamen (mit Gültigkeit vom 1. Ja- 
nuar 1889), 

g) Berichtigungen. 

Soweit durch die Nachträge Fracht- 
erhöhungen herbeigeführt werden, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze noch bis zum 
15. September d. J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Expeditionen, woselbst die 
Nachträge zum Preise von je 10 3 auch 
käuflich zu haben sind. 

Erfurt, den 29. Juli 1888. (1810) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Altona - Erfurt. 
Am 1. August d. J. tritt Nachtrag XI 
zum Gütertarif in Krait, durch welchen 
Aenderunsen und Ergänzungen des In- 
haltsverzeichnisses und des Vorworts 
zum Tarif, des Stationsverzeichnisses, 
der Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger und der Ausnahmetarite, sowie 
Entfernungen etc. für die einbezogenen 
Stationen Jasnitz (Dir.-Bez. Altona) und 
Kämmereiforst (Dir. - Bez. Erfurt) und 
Berichtigsungen eingeführt werden.Gleich- 
zeitig wird durch diesen Nachtrag die 
Gültigkeit des bestehenden Ausnahme- 
tarifs für Spiritus und Sprit bis Ende 
August 1889 verlängert und eine bis Ende 
1838 gültige Ausnahmetarifirung. für in 
Wagenladungen zur Aufgabe kommende 
getrocknete Malztreber eingeführt. So- 
weit mit den Bestimmungen des Nach- 
traes Frachterhöhungen verbunden sind, 
treten dieselben erst am 16. September d.J. 
in Kraft. Der Nachtrag ist tür 10,3 das 
Stück bei den betheiligten Dienststellen 
zu haben, welche auch weiters Auskuuft 
ertheilen. 

Erfurt, den 28. Juli 1888. (1811) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. August d. J. werden die 
Stationen Hemer, Milspe-Thal und Vörde 
in den im II. Theil des Bergisch-Mär- 
kisch - Belgischen Verbandstarifs vom 
10/1. 80 befindlichen Ausnahmetarif 10 
für die Beförderung von Eisen und 
Stahl etc. im Verkehr mıt den Belgischen 
Hafen- bezw, Kanalstationen und mit 
dem Hafen Terneuzen aufgenommen. 


Nähere Auskunft ertheilen die vorge- 
nannten Dienststellen. 
Elberfeld, den 24. Juli 1888. (1812) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Verbands - Kohlenver- 
kehr. Am 1. September 1883 wird ein 
neuer Ausnahmetarif für den Kohlen- 
etc. Verkehr in Wagenladungen von 
10000 kg von Stationen der Eisenbahn- 
‚Direktionsbezirke Elberfeld, Köln (links- 
rheinisch) und Köln (rechtsrheinisch) so- 
wie der Dortmund - Gronau - Enscheder 
Eisenbahn nach Stationen der Halber- 
stadt - Blankenburger und der Neuhal- 
densleber Eisenbahn sowie nach den 
Stationen Osterwieck der ÖOsterwieck- 
Wasserlebener und Tangermünde der 
Stendal-Tangermünder Eisenbahn in Kraft 
treten. 

Die Sätze dieses Tarifs enthalten 
gegenüber den bisherigen Tarifsätzen 
theils Frachtermässigungen, theils Er- 
höhungen. Soweit Erhöhungen ein- 
treten, bleiben die seitherigen Fracht- 
sätze noch bis zum 15. September 1888 
ın Gültiskeit. 

Der Tarif ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu 0,30 44 das Stück 
zu haben. 

Köln, den 28. Juli 1888. (1813) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


3. Be- und Entladefristen. 

Die laut unserer Bekanntmachung vom 
14. d. Mts. auf 6 Tagesstunden herab- 
gesetzte Frist für die Be- und Entla- 
dung offener Wagen wird vom 30. d.Mts. 
ab wieder auf 12 Tagesstunden verlängert. 

Berlin, den 28. Juli 1888. (1814 MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Wannheim 
empfiehlt als langjährige Specialität: 


Krahnen und Hebewerkzeuge 
jeder Construction u. Tragkraft für Hand- 


EEE} gde 


4. Submissionen. 


Umbau von Bahnhof Bremen. In 
öffentlicher Verdingung sollen vergeben 
werden zum Bau eines Wasserthurmes 
am Doventhorssteinweg 
Loos I: Maurerarbeiten einschliesslich 

Kalklieferung, 

4 II: Werksteinlieferung (70 cbm), 

III: Lieferung von 350000 Hinter- 
mauerungs- und 70000 Ver- 
blendziegeln. 

Termin 

Mittwoch, den 8 August 188, 
5 Vormittags 9 Uhr, 
im Büreau für den Bahnhofsumbau, 
woselbst die Verdingungsunterlagen zu 
haben sind postfrei für je 250.4 zu 
Loos I und II, für 0,5 4 zu Loos Ill. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Bremen, den 26. Juli 1888. (1815) 

Könıgliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


” 


II. Privat-Anzeigen. 


Gesucht 


ein erfahrener Ingenieur zur Ausführung 
einer normalspurigen Stadt - Eisenbahn 
circa 20 Kilometer lang. 


Offerte unter J 8842 an Rudolf Mosse, 
München. 


und Motorenbetrieb 


Bockkrahnen — Laufkrahnen — Waggonkrahnen. 


Patent-Sicherheits- Aufzüge 


für Hand-, Dampf- und hydraulischen Betrieb 


D. R. P. 40708. D. R. P. 30391. 


Dr u.’ 
mr Waagen u 
jeder Construction u. Tragkraft 

mit und ohne 


Die 
Lück6ger Ä 
Hammerwerke R 
und Werkzeug-Fabrik 
Höfinghoff & Schmidt in Delstern iIW. 
‚empfehlen: 


Abtheilung A.» 


Feilen, Hämmer, Schraubenschlüssel, 
Bohrknarren, Feilkloben, Schneidkluppen, 
Reibahle, Spiralbohrer, Lineale, Winkel, 
Zirkel, Gewindesträhler, Kanonenbohrer, 
Bohr- und Klemmfutter, Gewinde- und 
Normal-Mutterlehren, Richt- und Loch- 
platten, Reisstöcke, Fraiser, Beiss- 
zangen etc. 


Abtheilung B. 


Stahl, Ambosse, Schraubstöcke, Winden 
und Hebegegenstände, Buffer, Sicher- 
heitskupplungen, Zughaken, Muttern und 
Schrauben etc. 


Abtheilung C. 
Oberbaugeräthe, Stopf- u. Spitzhacken, 
Brechstangen, Nagelklauen, Schienen- u. 
Setzhämmer, Schienenkeile, Schwellen- 
haken, Ueberfahrtkrätzer, Hebebaum- 
beschlag, Spurmasse, Schienennägel etc. 
und Schmiedestücke. 


Patentregistrirapparat (D. R. P. 1525) 
Waggonwaagen mit u. ohne Geleisunterbrechung, 
Gepäckzeigerwaagen, 
Transportable Locomotiv-Controlwaagen. 
Material- 
prüfungs- 
maschinen 
mit 
Schreibapparat 
D. R. P. 16960. 


Rootsgebläse, 
Feldschmieden, 
Schmiedeheerde. 


Vertreter: 


@ L. Hugo Franken, 
Berlin NO., Landsberger Strasse 91. 


a Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantyrortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutschor: 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 3. 


Vin u 
Be We 


Protokoll der in Amsterdam am 
 .25., 26. und 27. Juli 1888 ab- 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


‚Abonnements - Bedinzungen: 

1. Dei Berne durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Gesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih. . = 22... 4 Mk. 

2. Bei directer Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3SW.) für das Dentsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich .„. 2... 20Mk. 
für saämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden, N 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
‚dagegen unter der persönlichen Adresse des Kedacteurs: 

Dr. jur. W. Koch, 
Berlın W., Landgrafen-Strasse 16, A), 


Privat-Iuserate 


1888. 


Beilagen zur Zeitung 

f sind direot 

an die Buch- und Steindruckerei von H, 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeille oder deren Raum 30 PL 
24300 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbshn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


STERN 


Berlin, den 4. August 1888. 


Y Inhalt: 


Aus Oesterreich-Ungarn: 

Das Unfallversicherungsgesetz u. 
die Eisenbahnen. 

Ertheilung bezw. Verlängerung 
von Eisen)),-Vorkonz.i. Oesterr. 

Gebührenberechnung in den 
Frachtbriefen. 

Die Korbweidenkultur längs der 

Oesterreichischen Eisenb. 

Anstellung weiblicher Arbeits- 
kräfte bei den Direktionen und 
in den Personenkassen. 

Tarifirung der gezwirnten Baum- 
wollgarne. 


ehaltenenGeneralversamm- 
ung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. 
Statistische Nachrichten v. den 
Eisenbahnen des Vereins D. 
E.-V. für d. Rechnungsj. 1886. 
(Fortsetzung.) 
Eisenbahn Mogilno-Strelno. 
Eisenbahn Lublinitz-Herby. 


Vereins-Mittheilungen. 
Rundschreiben. 


Wasser- und Bahnverkehr. 
Aufgeben einer Bahnstrecke. 
Verluste durch einen F'rachten- 
krieg. 

Eisenbahnen in Chile. 

Reichsgerichtl. Entscheiden.: 
Haftpflicht. 

Offizielle Anzeigen: 


Eine neue Route nach Böhmen. 
Indastriekarte der Staatsb. 
Fahrpark der ÖOesterr. Bahnen 
Kartellkiindigung. 
Börsenbericht. 

Amerikanische Mittheilungen: 
Ein Stationsmelder. 
Verein vonAbrechnungsbeamten. 


Unredlichkeiten. 1. Eröffnung von Strecken. 
Telegraphiren vom Zuge aus. 2. Eröffnung von Stationen. 
Nicaraguakanal. 3. Betriebsübernahme. 
Eiseubahngeschichtliches Erin- 4. Güterverkehr. 
nerungszeichen. 5. Submissionen. 


Eisenb.-Gesetzgebung in Jowa,. | Privat-Anzeigen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Protokoll 


der in Amsterdam am 25., 26. und 27. Juli 1888 abgehaltenen Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisenb.- Verwaltungen. 


Verhandelt Amsterdam, am 25. Juli 1888. 


Die von der geschäftsführenden Direktion einberufene 
ordentliche Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen, zu welcher sich die in dem am Schlusse 
dieses Protokolls mitgetheilten Verzeichnisse namentlich auf- 
geführten Herren Abgeordneten der dem Vereine angehörenden 
Verwaltungen eingefunden hatten, trat heute in den Räumen 
des neu erbauten, jedoch noch nicht eröffneten Centralbahnhofes 
hierselbst zusammen. 


Namens der geschättsführenden Direktion übernimmt Herr 
Ober-Regierungsrath Reitzenstein den Vorsitz, der General- 
sekretär Martin das Schriftführeramt. 

Der Herr Vorsitzende eröffnet die Sitzung mit der 
Mittheilung, dass der Vorsitzende des Aufsichtsrathes der Nieder- 
ländischen Eisenbahnen, Herr Piepers, erschienen sei, um die 
Versammlung zu begrüssen. 


Derselbe entledigt sich zunächst des Auftrages des Herrn 
Ministers tür Wasserbau, Handel und Industrie, welclıer bedauert, 


- dass er die Herren Abgeordneten nicht persönlich begrüssen 


könne. Herr Piepers bewillkommnet deshalb im Namen des 
Herrn Ministers und der Regierung die Versammlung und 
spricht den Wunsch aus, dass die Arbeiten der Generalversamm- 
lung dem friedlichen Verkehre zum Segen gereichen mögen. 

Der Herr Vorsitzende dankt hierauf Namens der Ver- 
sammlung für die an die letztere gerichtete freundliche Be- 
KEUsenug und bittet Herrn Piepers, an den Verhandlungen 
theilnehmen zu wollen, insoweit seine Zeit dies gestatte. 

Nach einigen geschäftlichen Mittheilungen des Herrn 
Vorsitzenden wird in die Tagesordnung*) eingetreten. 
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*) Vergl. No. 47 S. 440 d. Zig. 


I der Tagesordnung. Vortrag des Jahresberichts der ge- 
schäftsführenden Direktion für die Zeit von Ende August 1886 
bis anfangs Juli 1888.*) 

Zu Pos. 1. Aufnahme neuer Mitglieder, 

zu Pos.2. Aus dem Vereine geschiedene Mit- 
lieder, 5. 

zu Pos. 3, Firmenänderungen, 

zu Pos. 4. Betriebsübernahme anderer Bahnen, 


zu Pos. 5. Anschlussvon Bahnen an den Ver- 
ein nach Massgabe des $S 6 des Vereins- 
Statuts, 

zu Pos,6. Verzeichniss der Vereins -Mit- 
glieder, 


zu Pos. 7. Vereins-Statut, 

zu Pos. 8 Vereinskarten-Reglement, 

zu Pos. 9, Vereins-Betriebsreglement, 

zu Pos. 10. Uepbereinkommen zum Vereins- 

Betriebsreglement, 

zu Pos. 11. Verschleppungsübereinkommen, 

zu Pos. 12. Verzeichniss derLieferfrist-Ver- 

längerungen, 

zu Pos. 13. Verzeichniss gleichnamiger Sta- 

tionen, ' 

zu Pos. 14. Vereins-Abrechnungsstelle 
findet sich nichts zu bemerken. 

Zu Pos. 15. Vereins-Wagenregulativ, und zwar 
zu c dieses Abschnittes bemerkt der Herr Vorsitzende 
unter kurzer Darlegung der für die Ablehnung des Entwurfs 
eines neuen Preisverzeichnisses von den betreffenden Verwal- 
tungen angeführten Gründe, dass es zu bedauern sein würde, 
wenn die in dem Entwurfe enthaltene werthvolle Arbeit nutz- 


*) Vergl. No. 55 und 57 d. Ztg. 
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los aufgewendet sein sollte. Die Generalversammlung stimmt 
dieser Auffassung zu und verweist nach dem Vorschlage des 
Herrn Vorsitzenden das von der technischen Kommission aus- 
gearbeitete neue, Normalpreisverzeichniss an ‚ie Kommission 
zum Zwecke der Beschlussfassung ($$ 13 und 15 ‘des Vereins- 
Statuts) darüber zurück, ob und welche Aenderungen u. S. w. 
vorgenommen werden können, die geeignet erscheinen, den von 
verschiedenen Verwaltungen erhobenen Widerspruch zu be- 
seitigen. ? 
Zu Pos. 16. Vereins-Kilometerzeiger, 
zu Pos. 17. Vereins - Güterwagenpark - Ver- 
zeichnisse, 
zu Pos. 18. Adressenverzeichniss der-Wagen- 
verwaltungen, 
zu Pos. 19. Alphabetisches Verzeichniss der 
Eigenthumsmerkmale der Eisenbahn- 
Güterwagen, 
zu Pos. 0%. Verzeichniss der Maximal -Rad- 
stände, 
zu Pos. 21. Maximal-Ladeprofile, R 
zu Pos. 2. UebereinkommenüberdenDienst- 
Depeschenverkehr, | 
zu Pos. 23. Technische Vereinbarungen, 
zu Pos. 4. Grundzüge für die Zulassung von 
Vereins-Lenkachsen, 
zu Pos. 5. Grundzüge für den Bau und Be- 
trieb der Nebeneisenbahnen und der 
Lokalbahnen, 
zu Pos. 26. KlassifikationvonEisenundStahl, 
nimmt die Versammlung Kenntniss von den Mittheilungen des 
Jahresberichts. 

Zu Pos.297. Prämiirungvon Erfindungen, 
macht Herr Regierungs- und Baurath Rüppell (K.E.D. — 
linksrh. — zu Köln) für den noch nicht in der Versammlung 
anwesenden Herrn Präsidenten Thielen (K.E.D. zu Hannover), 
den Vorsitzenden der Prämiirungskommission, Mittheilung über 
die von der Kommission vergebenen Preise. Hieran schliesst 
sich die Bemerkung des Herrn Vorsitzenden, dass das Er- 
gebniss der letzten Preisausschreibung sowohl durch die öffent- 
liehen Blätter bekannt gemacht, als auch durch Rundschreiben 
der geschäftsführenden Direktion allen Vereins-Verwaltungen 
mitgetheilt worden ist und dass die von der Kommission be- 
willigten Preise vertheilt sind. 


Endlich nimmt noch Herr Generaldirektor Schnorr von 
Carolsfeld (Bayerische Staatsbahn) im Namen des Herrn 
Vorsitzenden der Prämiirungskommission das Wort zu der Mit- 
theilung, dass in der Kommission die Auffassung herrschend 

ewesen sei, dass eigentlich dem Herrn Eisenbahndirektor 
S chneider wegen des Verdienstes, die prämiirte A bt’sche 
Erfindung auf der Harzbahn, und zwar unter erschwerenden 
Verhältnissen, eingeführt zu haben, ein Preis gebührt hätte, 
dass aber nach den geltenden Bestimmungen die Zuerkennung 
eines solchen ausgeschlossen sei. Die Kommission sei indessen 
einig in der Ueberzeugung, dass Herrn Direktor Schneider 
volle Anerkennung für sein Vorgehen gebühre, die der Herr 
Redner hiermit namens der Kommission und unter dem Beifall 
der Versammlung ausspricht. 

Zu Pos. 28. Vereins-Statistik, 

zu Pos. 29. Statistik über die Dauer der Schie- 

nen, 

zu Pos. 30. Statistik derAchsbrüche, 

zu Pos. 31. Statistik der Radreifenbrüche, 
nimmt die Versammlung Kenntniss von den Mittheilungen des 
Jahresberichts. 

Zu Pos. 32. Dienstunfähigkeits-und Sterbens- 

Statistik. 


Der Herr Vorsitzende knüpft an diesen Punkt des 
Jahresberichts die Mittheilung, dass die Rumänische Staats- 
bahn die Materialien für diese auf einem verbindlichen Vereins- 
beschlusse beruhende Statistik, wiederholter Erinnerungen un- 
geachtet, bis jetzt nicht geliefert habe, obgleich dieselben be- 
stimmungsgemäss von allen Vereins - Verwaltungen bis zum 
1. April des auf das Erhebungsjahr folgenden Jahres geliefert 
sein müssen. 


Es handle sich also hier um die Nichtausführung eines 
Vereinsbeschlusses, d. h. um einen Fall, der die aus 8 21 Abs. 3 
en $ 24 Abs. 2 des Vereins-Statuts ersichtlichen Folgen nach 
sich ziehe, 


Die Versammlung pflichtet dem Herrn Vorsitzenden 
darin bei, dass bei der vergleichsweise geringfügigen Bedeutung 
der Sache von der der Generalversammlung im Statut vorbe- 
haltenen Beschlussnahme zur Zeit abzusehen, vielmehr von der 
geschäftsführenden Direktion nochmals der Versuch zu machen 
sei, die Rumänische Staatsbahn zur Erfüllung ihrer Verpflich- 
tungen anzuhalten. Für den unerwünschten Fall indessen, dass 
auch dieser Schritt erfolglos bleiben sollte, ermächtigt die Ver- 
sammlung die geschäftsführende Direktion, die Rumänische 
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Staatsbahn von der Betheiligung an der in Rede stehenden ; 


Statistik für das Jahr. 1887 auszuschliessen. R 


Zu Pos. 33. Erkrankwngsstatistik, 
zu Pos. 4. Kombinirbare undreisebillete, 
“zu Pos. 5. Vereins-Zeitungundtechnisches 


Organdes Vereins, 
sind Bemerkungen nicht zu machen. 
Zu Pos. 36, Portofreiheit des Vereins. 
Mit Bezug auf den Schlusssatz dieser Ziffer bringt Herr 
Hofrath Dr. Gross (Oesterreichische Nordwestbahn) die un- 
günstigen Erfahrungen zur Sprache, die in Oesterreich mit der 


‘Beförderung der Dienstkorrespondenz gemacht worden sind, 


und beantragt, die Generalversammlung wolle beschliessen, 
die geschäftsführende Direktion zu ersuchen, sie wolle die bis- 
herige Einrichtung der Beförderung des Schriftwechsels der 
Vereins-Verwaltungen mit der geschäftsführenden Direktion 
und der ersteren unter einander einer Prüfung unterziehen und 
die geeigneten Vorschläge zur Verbesserung der Schriftenbe- 
förderung machen, wobei der geschäftsführenden ‚Direktion 
überlassen bleiben soll, ob sie im eigenen Wirkungskreise diese 
Vorschläge zu machen, oder eine Kommission ad hoc zu er- 
nennen, oder einer bestehenden Kommission die Angelegenheit 
zu überweisen für gut findet. 

Der Antrag wird angenommen. 

Zu Pos. 37. Vereinskasse, 
ersucht der Herr Vorsitzende die Verwaltungen der Ba- 
dischen Staatsbahn und der Lemberg-COzernowitz-Jassy Bahn, 
sich der Prüfung der Vereinskassen-Rechnung zu unterziehen 
und der Generalversammlung über das Ergebniss bei Nr. XXIV 
der Tagesordnung Bericht erstatten zu wollen. 

‚Zu Pos. 33. Pensionsfonds für Vereinsbeamte., 

Unter: dem Vorbehalte, dass beide Verwaltungen auch 
künftig der Kommission für das Vereins - Statut angehören 
werden, schlägt der Herr Vorsitzende vor, in das Kurato- 
rium des Pensionsfonds die Sächsische Staatsbahn 
wieder- und die Königl. Eisenbahndirektion zu Hannover 
an Stelle der dem Kuratorium bis jetzt angehörenden Königl. 
Eisenbahndirektion zu Magdeburg neu zu wählen. 

Die Versammlung beschliesst in diesem Sinne und beide 
vorgenannten Verwaltungen nehmen unter dem gemachten Vor- 
behalte die Wahl an. 

Zu Pos. 39. Ständige Kommissionen, 

zu Pos. 40. Thätigkeitder Kommissionen, 

zu Pos. 41. Wechsel der geschäftsführenden 

Direktion, 
nimmt die Versammlung Kenntniss von den Mittheilungen des 
Jahresberichts. 


II der Tagesordnung. Neuwahl von 6 Mitgliedern der 
Prämiirungs-Kommission. 
Auf den Vorschlag des Herrn Vorsitzenden werden die 
Herren Vertreter folgender Bahnen: 
Bayerische Staatsbahn, 
. E. D. zu Hannover, 
K.K. Oesterreichische Staatsbahnen, 
Ungarische Staatsbahn, 
Holländische Eisenbahn 
ersucht, in Gemeinschaft mit der geschäftsführenden Direktion 
die Wahl von 6 Mitgliedern der Prämiirungs - Kommission am 
senden Tage vor Wiederbeginn der Verhandlungen vorzu- 
nehmen. 


III der Tagesordnung. Antrag der Kommission für Ange- 
legenheiten des Personenverkehrs auf Streichung des Äb- 


satzes 3 in $ 6 der Bestimmungen über die Ausgabe von kom- 


binirbaren Rundreisebilleten. 

Nach dem durch den Referenten, Herrn Direktor Becker 
(Pfälzische Bahnen), in mündlichen Ausführungen begründeten 
Antrage der Kommission soll der Abs. 3 in $ 6 der „Bestim- 
mungen über die Ausgabe von kombinirbaren Rundreisebilleten“, 
um die aus der praktischen Anwendung der gedachten Fest- 
gen entstandenen Missbräuche abzuschneiden, gestrichen 
werden. 

Vor Eintritt in die Besprechung des Antrages glaubt der 
Herr Vorsitzende darauf aufmerksam ao zu sollen, 
dass der Streichung der erwähnten Bestimmung seines Er- 
achtens um so unbedenklicher zugestimmt werden könne, als 
die Ausführungsvorschriften ermöglichen, durch Errichtung 
von (Blanko-)Verbindungskoupons zwischen den zum Verlassen 
bezw. Betreten des Vereinsgebietes für geeignet erachteten 
Stationen den legitimen Reiseverkehr zu schützen und zugleich 


die Lücke wieder zu schliessen, welche durch Streichung der 


in Rede stehenden Bestimmung xeschaffen wird. 

. . Herr Ober-Repierungsrath Lüdicke (K.E. D. zu Brom- 
berg) will nicht in Abrede stellen, dass hierdurch manche Be- 
denken gegen die Annahme des Kommissionsantrages beseitigt 
werden, immerhin aber sei mit der Möglichkeit zu rechnen, dass 
dieser Antrag manchen Verwaltungen, obwohl dieselben gleich- 


tungen über mehr als ein Zehntel aller 
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falls der Ansicht seien, dass der BOBSLTELRIES Zustand dringend 
Abhilfe erheische, dennoch zu radikal erscheinen werde und 
dass diese Verwaltungen deshalb gegen den Kommissions- 
antrag stimmen würden. Für den Fall nun, dass solcher 
Widerspruch erhoben und dass die widersprechenden Verwal- 
en Vereins-Verwal- 
tungen zustehenden Stimmen verfügen, derselbe also fallen 
sollte, beantragt der Herr Redner Ergänzung der in Rede ste- 
henden Bestimmung nach einem früheren Antrage seiner Ver- 
waltung dahin gehend, dass 
a) hinter dem Worte „umfassen“ in der vorletzten Zeile hin- 
zugefügt wird:- 
„die Touren, bei welchen das Vereinsgebiet verlassen 
und wieder betreten werden kann, dürfen nur nach 
Massgabe der dem Verzeichnisse der Koupons für 
kombinirbare Rundreisebillete beigefügten Uebersicht 
zusammengestellt werden.“ !) 
b) hinter dem Satze: „die festgesetzte Gültigkeitsdauer wird 
hierdurch nicht verlängert“ der folgende Zusatz aufge- 
nommen wird: 
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rath Lüdicke gestellte Antrag abgelehnt, der Kommissions- 
antrag aber angenommen werden sollte, zusätzlich zu be- 
schliessen, dass die Streichung der in Rede stehenden Bestim- 
mung erst mit dem 1. Januar 1889 wirksam werde. Diesem 
Zusatzantrage liegt die Erwägung zu Grunde, dass die bereits 
eingeleiteten Verhandlungen mit den Schweizerischen Bahnen 
wegen deren Beitritts zum Vereins-Rundreiseverkehre vielleicht 
zu dem Zeitpunkte noch nicht‘ zum Abschluss gekommen sein 
könnten, wenn der Generalversammlungs-Beschluss unter Beach- 
tung der bezüglichen Bestimmungen des Vereins-Statuts werde 
periekt werden. 


Von Herrn Hofrath Dr. Zehetner (K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen) wird für den Fall der Annahme des Kommissions- 
antrages Aufnahme folgender Bestimmung als Abs. 3 in $S6 
beantragt: 


„Auch bleibt es der Vereinbarung der betheiligten 
Verwaltungen vorbehalten, eine Kombination von Rund- 
touren zuzulassen, bei welchen das Vereinsgebiet an einem 
Punkte verlassen und an einem audern Punkte wieder be- 
treten wird, vorausgesetzt, dass die innerhalb des Vereins- 


„tür Touren, bei welchen das Vereinsgebiet zunächst 
betreten und dann verlassen werden soll, werden Rund- 
reisebillete nicht ausgegeben.“ 

Nach Auffassung des Herrn Antragstellers würden durch 
Annahme des gestellten Antrages die Missbräuche ebenso voll- 
ständig beseitigt werden wie durch die Annahme des Kom- 
missionsantrages. Der Beweis für die Richtigkeit der gegen- 
theiligen Auffassung des Kommissionsberichts sei bis jetzt 
nicht erbracht, jedenfalls aus dem Berichte nicht ersichtlich. 

Herr Geheimer Rath Eisenlohr (Badische Staatsbahn) 
beantragt für den Fall, dass der von Herrn Ober-Regierungs- 


1) Nach dem weiteren, schon früher gemachten Vorschlage 
der K. E. D. zu Bromberg sollen die in die Uebersicht aufzu- 
nehmenden Stationen u. s. w. auch ferner von jeder Verwaltung 
bezeichnet, es soll jedoch eine Maximalentfernung zwischen 
dem Austritts- und dem Eintrittspunkte von in der Regel etwa 
1000 km festgesetzt werden. Eine Nachweisung der diesem 
Grundsatze entsprechenden, für den Bromberger Direktions- 
bezirk ev. in Frage kommenden Stationen sowie der korrespon- 
direnden Eintrittspunkte war seinerzeit dem Antrage beige- 
geben worden. 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen 


gebietes zurückzulegenden Strecken zusammen immer noch 
mindestens 600 kın bezw. die laut Abs. 2 dieses Para- 
graphen vereinbarte Minimal-Kilometerzahl umfassen. Die 
festgesetzte Gültigkeitsdauer wird hierdurch nicht ver- 
längert.“ 

Nachdem von Herrn Ober-Finanzrath Dopffel (Würt- 
tembergische Staatsbahn) und von dem Herrn Referenten 
der Kommissionsantrag befürwortet worden war, wird zur Ab- 
stimmung geschritten, welche das folgende Ergebniss hat: 


Der Kommissionsantrag wird mit der Massgabe ange-- 
nommen, dass die Kommission prüfen, und, wozu sie nach $ 8 
der „Bestimmungen u. s. w.“ befugt, endgültig entscheiden möge, 
ob nicht der legitime Reiseverkehr ım Sinne der von dem 
Herrn Vorsitzenden gegebenen Anregung ausreichend ge- 
schützt werden kann. 


Hierauf wird auch der Zusatzantrag des Herrn Geheimen 
Rath Eisenlohr und der von Herrn Hofrath Dr. Zehetner 
gestellte Antrag gleichfalle angenommen, der Antrag des Herrn 
Ober-Regierungsrath Lüdicke aber abgelehnt. 


(Fortsetzung folgt.) 


des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


für das Rechnungsjahr 1886. 
(Fortsetzung aus No. 59.) 
Ueber den Personenverkehr auf den Vereinsbahnen innerhalb des Berichtsjahres geben die nachstehenden Tabellen 


eine allgemeine Auskunft: 
IN ber sonen 


kilometer 


2 I. | Es sind zurückgelegt worden von den Reisenden 
© I. IT. IH. IV. A 
= Bahngruppe = Militärs zusammen 
= Wagenklasse 
5 Personenkilometer 
| \ 162 307 388 | 1420965 724 | 4329597555 | 1981 966 009 450 473949 | 8338 310558 
‚ | Benche Bahnen A (164 597 670)2)| (1 392 196 334) | (4100632 230) | (1 836.017 370) | (4922116 524) | (7 915 490 198) 
22 79 685 708 509 992980 | 1814225 831 65 467 984 194 256 863 | 2663 629 366 
2| Oesterreichisch-UngarischeBahnen| | (51819000) | (10563387) | 186415104) | 169220041) | (198420913) | (730 175 389) 
3, Luxemburgische, Steg 75 851 890 219 414 612 576 960 262 4 955 332 46 383 081 923 565 177 
und andere Vereinsbahnen i (76 092 989) 219 016 565 (572 359 395) (3 593 834) (36 910 563) wo 973 346) 
317844996 | 2150373316 | 6718783 648 | 2052389 818 691113893 | 11.995 505 101 
*| SammtlicheVoreinsbahnen H (392432 659) | (2 127 776286) | (6537 142.673) | (1908840245) | .(657 448.000) |(11 553 639 863) 
1. Kilometrischer Personenverkehr. 
Der kil trische Personenverkehr hat betragen Von dem kilometrischen 
ö i Bar Y 5 Personenverkehre kommen 
z * 
= Bh in der Ei auf die anf 
= ahngruppe ei ZU- ili- 
8 BEE IL. TERN N aecletien SEGEN IE, FELL. [ÜLV. Au 
=5 Wagenklasse Wagenklasse 
fi Die ei 
Personen Prozent 
4.497 | 38760 | 117907 | 5A062| 129288 | 297444 | 1,9 | 17,0 | 51,8 | 23,8 | 5,5 
a eche Bahnen. RI RE N (4543)| (38442)| (113230) (50 698) al 656)| (218569)! (1) 176) (618) 232) 63) 
RE NEN 3695| 23203 | 825401 2978 838 | 1211842 | 30 | 191 | 681 | 9 
2| Oesterreichisch-Ungarische Bahnen || (3793)| (23955) (86439) (3210), (9201) (126506) (0) 189) (68)! @)| (73) 
3| Luxemburgische, Niederländische - 14320 | 41422 | 108922 936 8756 |. 174356 | 82 | 23,8 | 62,5 | 0,5 | 5,0 
und andere Vereinsbahnen . . . \ (14 842)| (42718)| (111 sen (701)| (7199) Se 096) a an N (61) 
. 4971| 33632) 105005 | 32100 | 10809) 186517 4 
#| Sämmtliche Vereinsbahnen . . . . (| (6125)| (33824)| (103916)| (80344)| -(10451)| (183660)| (38) | (18,4) | (56:6) | (165) | (5,7) 


?) Die in Klammern ( ) stehenden Zahlen beziehen sich auf die statistischen Nachrichten des Jahres 1885. 


un 


Unter den Deutschen Bahnen hatte dieLudwigsbahn 
(Nürnberg-Fürth) den grössten kilometrischen 
Personenverkehr mit 1400332 Personen; hierauf folgten 
die Main-Neckarbahn mit 76399, die Sächsische 
Staatsbahn mit 290898, dieHessischeLudwigsbahn 
mit 269743 und die Lübeck-Büchener Eisenbahn mit 
262413 Personen. Unter den Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 
hatte die unter der Verwaltung der K.K. priv. Südbahn stehende 
EisenbahnLiesing-Kaltenleutgeben diegrösste 
Leistung: mit 248252 Personen; weiterhin {folgte die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn mit 245 197, die Galizische 
CarlLudwigbahnmit22489lunddieAussig- Teplitzer 
Eisenbahn mit 210703 Personen. Der kilometrische Per- 
sonenverkehr der PreussischenStaatsbahnen bezifferte 


sich auf 254031 Personen, übertraf demnach den Gesammt- 


durchschnitt aller Vereinsbahnen um 67514 Personen oder rund 
36 pCt. Der kleinste kilometrische Personen- 
verkehr ergab sich bei der Gölnitzthalbahn mit 
8228 Personen; weiterhin schlossen sich die Deutsche 
Militärbahn mit 11751, die Eisenbahn Czernowitz- 
Nowosielitza mit 15.498 und die Böhmischen Kom- 
merzialbahnen mit 15785 Personen an. 

Nach Massgabe des auf die einzelnen Wagenklassen ver- 
theilten Prozentsatzes des kilometrischen Personenverkehrs 
entfiel: 

1. diegrösste Besetzung: 


a) in der I. Klasse auf die — IV. Klasse nicht 

besitzende — Niederländische Rhein- 

bahn . . „mit 13,3 pOt. 
b)ln..n Il Klasse ebenfalls auf die— IV, Klasse 

nicht besitzende — Niederländische 
Rheinbahn . ; Sad 
CU 5.0, DIL Klasse rauf die — IV. Klasse nicht 

besitzende — Leoben-Vordernberger 

Eisenbahn . . . ROOT En 
d) „ „ IV. Klasse auf die — ik Klasse nicht 

besitzende — Sekundärbahn Fisch- 

hausen-Palmnicken. . 62,1 


und unter Berücksichtigung nur solcher "Bahnen, welche alle 
vier Wagenklassen besassen: 


Laufende No. 


e) in der I. Klasse auf die Nordbrabant-Deutsche 
Eisenbahn . .....m10.11,8Ry Ch 
nnd. Klasse ebenfalls auf die Nordbrabant- 
Deutsche Eisenbahn . a 107 
$&) „» „ Ill. Klasse auf die Holsteinische Marsch- 
pahmı 79% REHBSIDE ey 
h) „ „ IV. Klasse auf die Marienburg- -Mlawkaer 
Eisenbahn 1.2... .%. in 0. 1 EN 
Frachtgüter 
(einschl. Militär- | T ch 
güter) P ge 
Eilgüter | Dienst- 
Bahngruppe Stück- | Wagen- |und Bau- 
güter |ladungs-|(Regie-) 
u. Ss. w. | güter üter 
Tonnen 
2 503 | 24 322 | 394581 | 14 319 
1 | Deutsche Bahnen. {N (2595) | (23549) | (390 116) | (12.080) 
2| Oesterreichisch - Unga- ‘ 2026 29807 | 273 697 5 892 
rische Bahnen (1972) | (30752) |(274 123) | (8725) 
3| Iuxemburgische, Nie: || 9465 | 14016 | 207458 | 3073 
dass wersisshehnen® (2529) | (14990) | (268435) | (2924) 
A| Sämmtliche  Vereins- { 2336 25 349 | 342559 | 10497 
bahnen . RN (2337) | (25313) | (340 549) | (10 186) 


Nach Massgabe des kilometrischen Verkehrs entfielen: 


1. diegrössten Leistungen: 


a) für Eilgut auf die Niederländische Rheinbahn mit 7.064 t, 
b) „ Stückgut u. s. w. auf die Oesterreichisch- 

Ungarische Staatsbahn - Gesellschaft 

(Oesterreichische Linien) . % 125.865 „ 
ec) „ Weagenladungsgut auf die Warschau- 

Wiener Bahn . . Se LAT] 852.8 
d) „ frachtpflichtiges Dienst- u Gut auf 

die Oesterreichisch-Un erische Stastchntine 

Gesellschaft (Ungarische Linien) . . Y 51306 „ 
e) „ lebende Thiere auf die Kaiser Ferdinands- 

Nordbahn .. eh, 29359 „ 
f) überhaupt auf die Warschau-Wiener Bahn . 5 


1.506 757 „ 
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2. diegeringste Besetzung: 
Klasse auf die Holsteinische Marsch- 29 
bahn, Ludwigsbahn (Nürnberg- 
Fürth) [ohne IV. Klasse), Nordhausın- 
Erfurter Eisenbahn, Crefelder Eisen- BERN: 
bahn und Böhmische Kommerzial- 5 

. mit 0,1 pCt. 


2) in der 'K 


bahnen je . . .... ; 
b) „ „ I. Klasse auf die — I Kiacse Echt 
besitzende — Sekundärbahn Fisch- 
hausen-Palmnicken: (unter Nichtbe- 
rücksichtigung der Deutschen Mili- 5 
tärbahn) . ER 
C) „ .„ III Klasse auf die Marienburg- Alawkeer, 2 
Bahn ® . [3 . ” 22,8 7) 
d) „ „ IV. Klasse auf die Oldenburgische Siesta, 
bahn“ SR, a 


und unter Barhoksichuenne nur solcher a, welche alle 
vier Wagenklassen besassen: 

e) in der I. Klasse auf die Holsteinische Marsch- 
. mit 0,1 pCt. 


bahn : 
f) „ „ I. Klasse auf die Graz-Köflacher Bahn 1: OR: 
£&) » „ III. Klasse auf die En -Mlawkaer _ 
Bahn +... % ag 
h) „ „ IV. Klasse auf die Oldenburgische Staats- ir 
bahn, 22.97, 2 A A 


Auf sämmtlichen Vereinsbahnen wurden an Gepäck 


(einschl. des ohne Lösung von Fahrbilleten aufgegebenen) so- 


wie an Traglasten 56 768 316 (57 072781) tkm befördert. 


Für den Güterverkehr jeglicher Art (Eil-, Express-, 
Stück-, Wagenladungsgut, frachtpflichtiges Dienst- un 
[Regie- ]Gut, und lebende Kalere, mit Ausschluss des fracht- 
treien Dienst- und Baugutes wurden: 


1. bei den Deutschen Bahnen . . . . . Ye er ar =: DR 
2. 5° „  Oesterreichisch - EOS ED EN 7 136 038 379 x 
nn R = a 4 = Mi 7059991 504 „ ) 
De uxembu ise en ie erländi- 
La BUN RnT, 1574 956262 „ 


An) ne ( 152795302 „ ) 


bahnen 
4. 5,  sämmtlichen Vereinsbahnen (& ne Re pr x ) 
geleistet. Die Vertheilung des kilometrischen Güter- 


verkehrs auf die einzelnen Bahngruppen ist aus der nach- 
stehenden Tabelle ersichtlich: 


Bau- 


a Su. 


Von dem kilometrischen Güterverkehre 
kommen nach den Güterarten: 
h aut die 
Lebende, Ueber- | Ban ehe fracht- | 
Thiere | haupt er Ai er (einchl. pflich- : 
auf die ilitärgüter) & \ehssden 
Eilgüter| Stück- |W 
1 agen- | Dienst- | Thiere 
güter |ladungs-und Bau- i 
u. s. w.| güter | güter 
Prozent 
7239 | 442964 0,6 | 5,5 89,1 | 3,2 1,6 
(6405) | (434 675) | (0,6) (5,4) (89,7) En ‚8) (1,5) 
9874 | 331226 0,6 9,3 85,2 1,8 3,1 
(8801) | (824 373) | (0,6) (9,5) (84,5) (9,7) (2,7) 
6336 | 293 342 0,8 4,8 91,2 1,0 2,2 
(5299) | (294 177) | (0,9) (5,1) (91,2) (1,0) (1,8) 
8068 | 388809 0,6 6,5 88,1 2,7 3,1 
(7133) | (3885 (0,6) (6,6) | (88,3) (2,6) (1, 9) 
2. diegeringsten Leistungen: 
3 für Eilgut auf die Gölnitzthalbahn . . mit 13t 
„ Stückgut u. s. w. auf die Eisenbahn Lie- 
sing-Kaltenleutgeben . . ı 2a 
CE Wagenladungsgut auf die Eisenbahn Güns- 
Steinamanger ul ” 3640 „ 
d) „ frachtpflichtiges Dienst- u. s. w. Gut auf ' 
‚die Kreis Oldenburger Bahn und, die Eisen- 
bahn Liesing-Kaltenleutgeben je . . I 2% 
e) „ lebende Thiere auf die Eisenbahn Liesing- 
Kaltenleutgeben . eo, 1 
f) überhaupt auf die ‚Eisenbahn Güns- Steinam- FR 
anger ... le eaihin DDR 


TRortketeune: folgt.) 


‚ Inowrazlaw un 
 belegenen Theil der Provinz Posen ein von seinen Bewohnern 


sich zu allen Kulturarten, 


den Verkehr der neuen 


Eisenbahn Mogilno-Strelno.*) 
Durch diese Be ER a sthlndane sollfürdensüdlich von 
östlich von Mogilno an der Landesgrenze 


schon lange gewünschter leistungsfähiger und billiger Beförde- 
rungsweg geschaffen werden, auf dem die zahlreichen Massen- 
erzeugnisse der Gegend dem Welthandel zugeführt und die 
nothwendigen Bedarfsgegenstände bezogen werden können. 

Die Länge der Bahn beträgt 16,8 km; sie liegt nur im 
on ebeattl Bromberg, und zwar mit rund 11,9 km 
im Kreise Mogilno (733 qkm, 40000 Einwohner) und mit rund 


4,9 km im Kreise Strelno (614 qkm, 31000 Einwohner). 


' Das Verkehrsgebiet der neuen Bahn umfasst etwa 170 qkm 
mit 16000 Einwohnern. Dasselbe gehört noch der kujavischen 
Landschaft an, einem durch hervorragende Fruchtbarkeit aus- 
gezeichneten Landstrich, dessen bekannter schwarzer Boden 
namentlich auch zum Zuckerrüben- 
bau, vortrefflich eignet. : h 

Im Kreise Mogilno, sowie im östlichen Theile des Kreises 
Strelno, namentlich am Goplosee, herrscht der Grossgrundbesitz 
vor, während im westlichen Theile des Kreises Strelno das Land 
sich meist in den Händen kleinerer Besitzer befindet. Der 
Boden ist zum grössten Theil gut bewirthschaftet und die Be- 
sitzer bemühen sich eifrig, durch Verbesserungen in den Wirth- 
schattseinrichtungen die Ertragsfähigkeit desselben stetig zu 
beben. Viehzucht wird .in nicht unbedeutendem Umfange be- 
trieben. Auch der Ertrag der Fischerei aus den zahlreichen 
vorhandenen Gewässern und Seen liefert noch einen Ueber- 
schuss über den Bedarf‘ der nächsten Umgegend für den Ver- 


handen. 
_ Trotz der günstigen Vorbedingungen haben die wirth- 


schaftlichen Verhältnisse der Gegend sich bisher nicht besonders 


entwickelt, da die Verwerthung der gewonnenen Erzeugnisse, 
welche oft Meilen weit auf zum Theil schlechten Wegen mit 
erheblichen Kosten bis zur nächsten Absatzstelle befördert 
werden müssen, äusserst erschwert ist. Der Verkauf muss 


_ meist durch Zwischenhändler der benachbarten Orte stattfinden, 


weil die weiten Entfernungen zur Bahn den unmittelbaren Ver- 
sand der Güter seitens der Besitzer nach den grossen Markt- 


lesen verhindern. Die vorhandenen Kunststrassen sind zur 


ewältigung eines grösseren Massenverkehrs nicht geeignet, 


' werden aber als Zufuhrwege nach der neuen Bahn die Ver- 


mittelung des Verkehrs derselben begünstigen. Zur Beförderung 


‚auf dem Wasserwege ist nur die kanalisirte Netze bezw. Montwy 
mit dem von ihr gebildeten ausgebaggerten Brunislaw- und 


Pakosch-See benutzbar. Da der Hauptverkehr aus dem in Rede 
stehenden Gebiet jedoch nach und von Westen stattfindet und 
auch durch die Witterungsverhältnisse die Schifffahrt während 
eines grossen Theils des Jahres behindert ist, so hat die Wasser- 
strasse wenig Kan für das Land, wie auch für 
ahn. 

In dem zu erschliessenden Verkehrsgebiet sind zu er- 
wähnen: ausser der bereits an der Bahn gelegenen Stadt Mogilno 


(2700 Einwohner), Brunislaw am Brunislawsee, die südlich von 


Strelno gelegene, bis an das Weichbild der Stadt sich heran- 


ziehende Königliche Oberförsterei Mirau mit 6850 ha Fläche 


und 18500 cbm jährlichem Holzeinschlag, welcher zur Hälfte als 
Brennholz, zur Hälfte als Nutzholz Abnahme findet; ferner un- 
weit Strelno: Amalienhof, sowie endlich die Stadt Strelno mit 
4 300 Einwohnern (Wagen- und Maschinenbauanstalt). Die Stadt 


'Gembitz mit 1000 Einwohnern und lebhaftem Getreidehandel 
- wird von der neuen Bahn zwar nicht unmittelbar berührt, kann 


aber gleichfalls von dem Bau derselben Verkehrserleichterungen 
erwarten. N 

Nach Herstellung der Bahn wird die Ertragsfähigkeit des 
Bodens voll ausgenutzt und durch stärkere Verwendung künst- 


- lichen Düngers u. s. w. noch mehr erhöht werden können. Handel 


und Gewerbe werden sich heben und neue Quellen des Wohlstandes 
schaffen. Besondere Vortheile stehen für die Stadt Strelno in 
Aussicht, welche schon heute den Verkehrsmittelpunkt der 
Gegend bildet. Nach Fertigstellung des Schienenanschlusses 
wird ihr voraussichtlich auch noch der Verkehr aus dem frucht- 
baren Polnischen Kreise Konin zufallen, welcher sich gegen- 
werue, unmittelbar nach‘den Stationen der Posen-Thorner Bahn 
ewegt. ° ee, 
Die hauptsächlichsten zur Einfuhr gelangenden Güter 
werden sein: Steinkohlen, Eisen, Kalk, künstlicher Dünger, 
Futtermittel und Kolonialwaaren; zur Ausfuhr werden dagegen 
kommen‘: Getreide, Kartoffeln, Stärke, Spiritus, Rohzucker, 


Bapier, Ziegelsteine, Holz, Feldsteine, Rübenschnitzel, Pferde, 


dvieh, Schweine, Schafe, Gänse u. s. w. . 

 _‚Die Bahn erschliesst an fiskalischem Grundbesitz: 
1. die 592 ha grosse, am Pakoschsee gelegene Domäne 

Jägerndorf, | He 


*) Aus den in No. 16 S. 133 erwähnten Denkschriften. 
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sand. Gewerbliche Anlagen sind verhältnissmässig wenige vor- | 
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2. die von der Bahn fast dicht an der nördlichen Grenze durch- 
‚schnittene 6850 ha grosse, oben bereits erwähnte Ober- 
försterei Mirau, 

3. die in ihrem nördlichen Theile von der Bahn durch- 
schnittene, dicht an Strelno gelegene 1493 ha grosse Domäne 
Waldau. 

Die Baukosten der Bahn sind, ausschliesslich der von 
den Interessenten zu tragenden Grunderwerbskosten auf 1 144 000 
Mark veranschlagt = rund 68100 .4 für das Kilometer. Die 
oe werden sich ungefähr auf 64750 4 be- 
aufen. 


Eisenbahn Lublinitz-Herby.”) 


Durch die vorbezeichnete Schienenverbindung soll der zum 
Regierungsbezirk Oppeln der Provinz Schlesien gehörende 
Kreis Lublinitz (1010 qkm, 44000 Einwohner) in seinen an 
der Grenze belegenen und in der Entwickelung zurückgebliebenen 
Theilen aufgeschlossen werden. 

Die Linie zweigt bei der Station Lublinitz der Strecke 
Kreuzburg-Rosenberg-Tarnowitz in nordöstlicher Rich- 
tung ab und erreicht mit einer Länge von etwa 16,9 km in der 
Nähe der Landesgrenze ihren Endbahnhof Herby. Das Ver- 
kehrsgebiet der Bahn umfasst — abgesehen von der Stadt Lublinitz 
(2700 Einwohner) und deren näherer Umgebung, sowie ohne 
das angrenzende Auslandsgebiet — etwa 200 qkm mit wenig 
dichter Bevölkerung. 

Auf der Strecke von Lublinitz bis Lissau (10 km) durch- 
schneidet die Bahn vorwiegend Ackerländereien, jenseits Lissau 
lediglich Waldungen. 

Von den Erzeugnissen des berührten Gebietes kommt Holz 
aus den bis zur Grenze sich ausbreitenden bedeutenden Kocht- 
schützer bezw. Kochanowitzer und Boronower Forsten in Be- 
tracht, welches theils als Rund- und Langholz zum Versand 
gelangt, theils vorher auf den in der Nähe errichteten Säge- 
mühlen zu Balken und Brettern verschnitten wird. Ferner 
werden von den betheiligten Ortschaften an landwirthschaftlichen 
Erzeugnissen hauptsächlich Getreide und Rüben verfrachtet. 
Ausserdem findet ein nicht unerheblicher Versand von Eisen- 
schlacken statt, welche noch von den in jener Gegend früher 
betriebenen Hütten herrühren. Der Bezug von Gütern seitens 
der berührten Ortschaften erstreckt sich hauptsächlich auf 
Steinkohlen und Düngemittel. Da der Mangel eines billigen 
und leistungsfähigen Verkehrsweges die gewinnbringende Ver- 
werthung der land- und forstwirthschaftlichen Erzeugnisse, so- 
wie die Entfaltung der Industrie in dem fraglichen Gebiete 
bisher sehr erschwert hat, so ist von der Herstellung der ge- 
planten Bahnverbindung eine wesentliche Besserung dieser Ver- 
hältnisse zu erwarten. Namentlich wird dadurch eine Belebung 
des Holz- und Getreideverkehrs herbeigeführt werden. Auch 
ist nicht ausgeschlossen, dass die Gewinnung von Brauneisen- 
stein und dessen Verarbeitung auf einigen in der Nähe der ge- 
planten Bahn gelegenen Hütten — deren Betrieb seit längerer 
Zeit eingestellt ist — nach Herstellung der Bahnverbindung und 
nach eingetretener Besserung in der allgemeinen Lage der 
Eisenindustrie mit Erfolg wieder wird aufgenommen werden 


ı können. Hinsichtlich des jenseits der Grenze gelegenen Gebietes 


kommt der Verkehr mit den bedeutenden Besitzungen des 
Grafen Guido Henckel von Donnersmarck mit Hüttenbetrieb 
und grossen Forsten, und namentlich auch mit der Kreisstadt 
Czenstochau (nahezu 15000 Einwohner) in Betracht. Bisher 
beschränkte sich der Verkehr auf Stückgüter, besonders auf 
Manufaktur- und Kurzwaaren, Metallwaaren, Fische u. s. w., 
welche bis Lublinitz auf der Bahn und von dort auf dem 
Landwege weiter befördert wurden. Abgesehen von der nach 
Herstellung der Bahnlinie bis Herby naturgemäss eintretenden 
Steigerung dieses Verkehrs ist zu erwarten, dass auch die 
bisher über Sosnowice beförderten Wagenladungsgüter nach 
und von Czenstochau sich zum grössesten Theile über Herby 
bewegen werden. 

Die Baukosten der Bahn sind, abzüglich der auf etwa 
57000 4 anzunehmenden, von den Interessenten zu tragenden 
Grunderwerbskosten, auf 1043000 44 gleich rund 61700 4 für 


das Kilometer veranschlagt. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 2830 vom 25. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen 
Belgischen Nicht-Vereinsbahnen. Begleitschreiben zu den das 
Jahr 1887 umfassenden statistischen Nachrichten über die Er- 
gebnisse des Verkehrs auf kombinirbare Rundreisebillete (ab- 


| gesandt am 30. v. Mts.). 


| 


*) Aus den in No. 16 S. 133 erwähnten Denkschriften. 


Be 


Nr, 2378 vom 97. v. Mts. an sämmtlishe Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Nachforschungen nach dem Verbleibe ‚einer 
verloren gegangenen Wagendecke der Niederländischen Staats- 
bahnen (abgesandt am 1. d. Mts.). 

Nr. 2920 vom 27. v. Mts. an sämmtl:che Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend anderweite Bezeichnung der beiden Stationen 
Elsterwerda (abgesandt am 1. d. Mts.). 

Nr. 2931 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Verlegung des Sitzes der Breslau-War- 
schauer Eisenbahn (abgesandt am 1. d. Mts.). 

Nr. 2932 vom 28. v. Mts an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die in Rotterdam und Amsterdam befind- 
lichen Güterstellen der Niederländischen Rhein-Eisenbahnge- 
sellschaft (abgesandt am 1. d. Mts.). 

Nr. 2936 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen. Begleitschreiben zu dem Situationsplan der im Jahre 
1887/88 im Bezirk der K. E. D. Bromberg eröffneten Bahn. 
strecken (abgesandt am 1. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 

Das Unfallversicherungsgesetz und die Eisenbahnen. 

Im Hefte 20 der „Z. f. E.-B. u. D.“ d. J. bespricht der 
Generalsekretär der Nordwestbahn, Dr. Alexander Eger, 
die durch dieses neue Oesterreichische Gesetz rücksichtlich der 
Eisenbahnbediensteten sich ergebende Rechts- und Thatfrage, 
Erstere geht dahin, ob nach $ 2 des. Untallgesetzes sämmtliche 
Eisenbahnbedienstete, auf welche das Hattpflichtgesetz vom 
März 1869 keine Anwendung findet, der Unfallversicherung 
unterliegen, oder ob auch hierbei die Grundsätze des $ 1 des 
Gesetzes, welche ganz allgemein hingestellt sind, in Anwendung 
kommen. Diese Frage wird im einschränkenden Sinne gelöst. 
Die Thatfrage gehe dahin, auf welche Arbeiter und Betriebs- 
beamte das Haftpflichtgesetz mit Rücksicht auf ihre Beschäf- 
tigung Anwendung findet, und auf welche nicht. Es werden 
die drei Gruppen von Bediensteten aufgezählt, auf welche das 
Hatt- bezw. das Unfallgesetz oder keins von beiden Anwendung 


findet. Nach einer eingehenden und durchaus zutreffenden Er- . 


örterung der sich hieraus ergebenden Zweifel und Unzuträg- 
lichkeiten gelangt der Verfasser zu folgendem Ergebnisse: 


Es empfehle sich für die Eisenbahnen, eine Berufsgenossen- 


schaft zu gründen, wobei selbstverständlich bezüglich jener 
Gruppen von Bediensteten, welche unzweifelhaft dem Unfall- 
versichsrungsgesetze unterliegen, die Bestimmungen des Ge- 


setzes im vollen Umfange, also nicht allein hinsichtlich der den - 


einzelnen Individuen im Verletzungsfalle zu sichernden Rente, 
sondern auch hinsichtlich der Prämienleistung und der Aus- 
zahlung der Kapitalien an die Territorialversicherungsanstalt 
einzuhalten wären, Bezüglich jener Fälle von Beschädigun- 
gen jedoch, welche dem Haftpflichtgesetze nicht unterliegen 
und bezüglich jener Individuen, welche aus irgend einem 
Grunde durch die Unfallversicherung keine Entschädigung 
finden, müssten die Eisenbahnen gleichzeitig mit der Gründung 
der Berufsgenossenschaft zu einer freien Vereinigung zusam- 
mentreten und allen ihren Bediensteten die durch das Unfall- 
versicherungsgesetz vorgesehenen Renten zusichern, jedoch 
ohne die Verpflichtung, Prämien zu leisten und das Kapital 
'einer fremden Versicherungsanstalt auszuzahlen. 

Diesen theoretischen Auseinandersetzungen entsprechen 
auch die bisher bezüglich der Verwirklichung dieses Gesetzes 
getroffenen Massnahmen. Die Eisenbahnverwaltungen haben 
nämlich, nachdeın seitens des Ministeriums des Innern die 
bereits früher gefassten Entscheidungen genehmigt wurden, 
welche zur Behebung der Differenzen zwischen dem bestehenden 
Eisenbahn -Haftpflichtgesetz und dem neueingeführten Unfall- 


versicherungsgesetz nothwendig waren, nunmehr die Anmel- 


dungen der unfallversicherungspflichtigen Betriebe im Wege 
des Handelsministeriums eingereicht. Diese Anmeldungen be- 
treffen alle jene Betriebe und der dabei beschäftigten Beamten, 
Diener und Arbeiter, für welche das Haftpflichtgesetz nicht 
ausreicht, wie die verschiedenen Reparaturwerkstätten für 
Lokomotiven, Wagen u. s. w., und ist die Generalinspektion der 
Oesterreichischen Eisenbahnen beauftragt, diese Anmeldungen und 
Nachweisungen zu prüfen und zu kontroliren. Bei der grossen 
Anzahl dieser Betriebsstätten und der darin Beschäftigten ist die 
Prüfungsarbeit eine ungemein umfangreiche und es lässt sich 
heute schon voraussagen, dass der vom Ministerium des Innern 
für die Fertigstellung dieser Arbeiten festgesetzte Termin 
(15. August) kaum wird eingehalten werden können. Es ist 
auch bezüglich der Arbeiten des Versicherungstechnischen 
Büreaus im Ministerium des Innern bei dem Aufgebote aller 
Kräfte eine Bewältigung derselben in dem festgesetzten Ter- 
mine kaum zu gewärtigen. Und da überdies alle diese Vor- 
arbeiten dem durch das Gesetz ins Leben gerufenen Ver- 
sicherungsrathe zur Prüfung und Genehmigung vorgelegt wer- 
den müssen, so ist, wiewohl die Ernennung der Mitglieder 
dieses Versicherungsrathes durch die Ministerien des Innern, 
des Handels und des Unterrichtes bereits erfolgt sein soll, die 


Einberufung dieser berathenden Körperschaft in naher Frist: 


noch nicht zu gewärtigen. 


Ertheilung bezw. Verlängerung von Eisenbahn- 
: Vorkonzessionen in Oesterreich. 
Das Handelsministerium hat dem Fürsten Eustach 


Sınguszko die Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 


arbeiten für eine Lokalbahn von der Station Rzeszow der 
Galizischen Carl Ludwigbahn nach Jaslo, bezw. Jedlicze 
oder Krosno, zum Anschlusse an die Galizische Transversal- 
bahn auf die Dauer von sechs Monaten ertheilt, ferner die 
dem Bezirksausschusse in Luttenberg ertheilte und bereits auf 
weitere sechs Monate verlängerte Bewilligung zur Vornahme 
der technischen Vorarbeiten für eine Lokalbahn von Rad- 
kersburg nach Luttenberg ausnahmsweise noch auf drei 
Monate verlängert. 


Gebührenberechnung in den Frachtbriefen. 
Infolge bezüglicher Unregelmässigkeiten und der Nicht- 


beachtung bestehender Vorschriften hat der Ungarische Ver- 


kehrsminister in einem an sämmtliche Eisenbahndirektionen 
gerichteten Erlasse deren genaue Befolgung angeordnet. Unter 


Hinweisung darauf, dass durch die oberflächliche Berechnung‘ 
‘der Frachten sowohl die Bahnanstalt als die Parteien benach- 


theiligt werden können und die Bahnbeamten eine gewisse, 
auch dem Betriebsdienste schädliche Nachlässigkeit sich ange- 
wöhnen, fordert der Minister die Direktionen auf, eine strenge 
Kontrole darüber auszuüben, ob ihre Organe in den Fracht- 
briefen auch jedesmal die Tarifklasse, den Tarifsatz und die 
aufgerechneten Nebeng ebühren derart eingetragen haben, dass 
sich jedermann über die Richtigkeit der Berechnung die ge- 
wünschte Ueberzeugung verschaffen könne, \ 


Die Korbweidenkultur längs der Oesterreichischen 
Eisenbahnen. 


Wie das „V.-O.-Bl. für E. u. D.“ No. 81 d. J. mittheilt, 


waren gegen Ende des Jahres 1887 1228 830 Stück einzelne 
Weiden, 2100195 m Reihenpflanzungen und 3837335 qm ge- 


schlossene Pflanzungen und im ganzen etwa 10098870 Stück 


vorhanden. Diese Ziffer zeigt gegen das Vorjahr keine beson- 
dere Vermehrung, was durch die Strenge des Winters 1887, die 
Verwendung von mit Weiden bepflanzten Flächen für die Ver- 


grösserung der Bahnanlagen und endlich durch den Umstand. 
erklärt wird, dass die neuen Bahnen grösstentheils noch keine 
Gesammtertrag für die. 
verwendeten und verkauften Weiden stellt sich auf 13 282,31 fl. 


solche Pflanzungen besitzen. Der 


somit gegenüber dem Vorjahre um 345,46 fl. = 33 pCt. höher. 


Anstellung weiblicher Arbeitskräfte bei den Direktionen und 
in den Personenkassen. 

Bei mehreren Bahnen werden für gewisse Betriebsge- 
schäfte, als Fahrkartensortiren, Zählen und arithmetisches 
Ordnen der eingelösten Koupons, sowie auch bei den Personen- 
kassen weibliche Hilfskräfte verwendet. Dadurch wird der 
doppelte Zweck erzielt, dass die Bahnen billige Arbeits- 
kräfte gewinnen und dass die Existenz der Frauen und 
Töchter verdienstvoller und mit grosser Familie gesegneter 
Beamten erleichtert wird. Die weiblichen Hilfskräfte erweisen 
sich auch als verwendbar und verlässlich. Bei einigen grösseren 
Bahnen bestehen sogar sogen. „Damenbüreaus“, die ebenfalls 
uster weiblicher Kontrole, gewöhnlich der älteren Frau eines 


erfahrenen Bahnbeam ten, stehen. Die Besoldung der weiblichen | 
Hilfskräfte ist nur gering; auch besteht für dieselben keine 


Alters- oder Invaliditätsversorgung. 


Tarifirung der gezwirnten Baumwollgarne _ 

Infolge einer Beschwerde, dass diese Garne nach der Nor- 
malklasse I und nicht wie die übrigen Baumwollgarne, u. zw. 
nach der Klasse II als Stückgut unter 5000 kg, nach Klasse A 
bei Sendungen von mindestens 10 000 kg tarifirt werden, welcher 
Unterschied 40—60 pCt. der Frachtspesen beträgt, hat die 
Wiener Handelskammer dem K.K. Handelsreiniellse he eine 
Vorstellung überreicht. In derselben wird erörtert, dass 
durch diese Tarifverschiebung die Konkurrenzfähigkeit der 
betroffenen Industrie erheblich leide. Unsere an der 
Reichsgrenze befindlichen Webereien verbrauchen sehr viel 
Zwirne. Bei Bezug von ausländischen Zwirnen, welche keine 
oder nur sehr kurze Bahnstrecken in. Oesterreich passiren, 
kommen ihnen die billigeren fremden Tarife zwar zu statten, 
sie sind aber von dem Garnbezuge aus den inländischen, 
weit von ihnen gelegenen Spinnereien durch die hohen Fracht- 
sätze der Oesterreichischen Bahnen ausgeschlossen. Dazu 
kommt noch der grosse Bedarf an Zwirnen in Ungarn, welcher 
von Englischen und Niederösterreichischen Spinnereien gedeckt 
wird. Bei den Englischen Zwirnen bestehen jedoch entweder 
von dem Englischen Hafenplatze oder von den kontinentalen, 
zumeist Deutschen Häfen bis an ihren Bestimmungsplatz 
direkte Tarife, die sich nicht viel höher als die von der Station 
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endlung der gezwirnten Garne als 
e 


MN v3 Da a a a ER ER 
VRR NEE RR ARTEN. 


‘ 


mancner ÖOesterreichischen Spinnerei stellen. Endlich wird 
hervorgehoben, dass eiue N Alpe oder Be- 
ie der 


seitens der Bahnen nicht erforderlich, daher auch die höhere 


Tarifirung der ersteren nicht gerechtfertigt ist. 


Eine neue Route nach Böhmen. 


Die gegenwärtig noch im Bau begriffene Theilstrecke der 
Lokalbahn Hannsdorf-Ziegenhals dürfte demnächst, 
eröffnet werden und mit dieser Linie eine gewisse Verschie- 
bung der bisherigen Verhältnisse zwischen Böhmen und dem 
Osten Oesterreichs und Deutschlands eintreten. Die neue Route 
wird sowohl hinsichtlich des Kohlenverkehrs mit Deutsch- 


land, als betreffs des gesammten Güterverkehrs mit Mähren, 
‚Schlesien, Galizien, Rumänien und Russland in Wettbewerb | 


treten, da dieselbe zum Theil den Weg um einige Kilometer 
abkürzt und nur in wenigen Beziehungen etwas länger ist. 


- Industriekarte der Staatsbahnen. 


ungezwirnten | 


Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen | 


hat eine neue Auflage ihrer Industriekarte nach dem Stande 
des Monats Januar 1888 vorgelegt. Dieselbe zeigt die Anzahl 
ver an den Staatsbahnlinien liegenden Industrieetablissements, 
ihren Standort und die Art der Unternehmungen, letztere durch 
Zahlen angedeutet. Nach dieser Karte liegen an 5413 km 
Staatsbahnlinien 3110 industrielle Etablissements, welche 244 
verschiedenen Industriezweigen angehören. 


Fahrpark der Oesterreichischen Bahnen. 


Der Stand der Fahrbetriebsmittel auf den Oesterreichi- 
schen Eisenbahnen und auf den auf Oesterreichischem Gebiete 
gelegenen Linien der gemeinsamen Bahnen, einschliesslich der 
Zahnradbahnen und Tramways, der elektrischen Bahn in Möd- 
ling sowie der Wagenleihgesellschaft, betrug mit Ende des 
zweiten nes 1887 im ganzen 3248 Lokomotiven, 2600 
Tender, 249 Schneepflüge, 6789 Personenwagen, 75052 Last- 


wagen und einschliesslich der auf den Ungarischen Linien der 


gemeinsamen Eisenbahnen verwendeten Antheile 3895 Loko- 
motiven, 3083 Tender, 323 Schneepflüge, 7854 Personenwagen 
und 86885 Lastwagen. Von den Oesterreichischen Eisenbahnen, 
inbegriffen jene Theile der Bahnlinien der gemeinsamen Eisen- 
bahnen, welche auf Oesterreichischem Gebiete liegen, haben die 
absolut meisten Lokomotiven: die Oesterreichischen Staats- 


bahnen 915, die Südbahngesellschaft 427, die Oesterreichisch- 


Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft 403 und die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn 371 Stück. Die verhältnissmässig meisten 
Lokomotiven für das Kilometer Bahnlänge besitzen: die Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn 0,55, die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 0,42, 
die Dux-Bodenbacher Eisenbahn 0,38,.die Oesterreichisch-Unga- 
tische Staatseisenbahn-Gesellschaft 0,31 und die Südbahn-Gesell- 


‚schaft 0,27 Stück. Die absolut meisten Personenwagen haben 


folgende Eisenbahnen: die Oesterreichischen Staatsbahnen 2 374, 
die Südbahn-Gesellschaft 922, die Oesterreichisch- Ungarische 
Staatseisenbahn-Gesellschaft 679 und die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn 641 Stück. Die verhältnissmässig meisten Personen- 
wagen besitzen: die Aussig-Teplitzer Eisenbahn 0,89, die Eisen- 
bahn Wien-Aspang 0,72, die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 0,71, 


die Graz-Köflacher Eisenbahn 0,61 und die Südbahn-Gesellschaft 


0,60 Stück für das Kilometer Bahnlänge. Die absolut grösste 
Anzahl von Lastwagen ist im Besitze folgender Eisenbahnen: 
Oesterreichische Staatsbahnen 15268, Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn 12383, Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft 9070 und Südbahn-Gesellschaft 7864 Wagen. Die ver- 
hältnissmässig meisten Lastwagen besitzen: die Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn 36,36, die Dux-Bodenbacher Eisenbahn 18,02, die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn 14,16, die Graz-Köflacher Eisen- 
bahn 10,25 und die Prag-Duxer Eisenbahn 10,12 Stück für das 
Kilometer Bahnlänge. ; 


Kartellkündigung. 


... „Die Donau-Dampfschifffahrt-Gesellschaft hat das Kartell 
mit den Ungarıschen Staatsbahnen und der Staatseisenbahn- 
Gesellschaft gekündigt. Das Kartell bezieht sich auf den ge- 
wöhnlichen Güterverkehr zwischen Pest und Wien, sowie auf 
die Mehlausfuhr von Pest nach Böhmen über Wien; die Massen- 
artikel, wie namentlich Getreide und Holz, sind nicht kartellirt. 
Die Kündigung ist für Ende November d. J. erfolgt. Die Ver- 
waltung der Donau - Dampfschifffahrt - Gesellschaft hat sich 
zu der Kündigung entschlossen, weil sie mit Rücksicht 
auf die Konkurrenz der Süddeutschen Schifffahrt-Gesellschaft 
freie Hand haben will; es ist aber nicht ausgeschlossen, dass 
eine neue Vereinbarung auf geänderter Grundlage zu Stande 
kommt. Dem offiziösen „Fr. Bl.“ wird hierüber von Budapest 
mitgetheilt, dass die Donau - Dampfschifffahrt - Gesellschaft 
durch diese Kündigung lediglich in einzelnen Punkten eine 
neue Vereinigung auf einer geänderten Grundlage anstrebt. 


' Lokomotiven für das Italienische Bahnnetz; 


ı von 


besonders betont, dass augenscheinlich 
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Börsenbericht und Koursnotiz. 
Das in der nordischen Reise des Deutschen Kaisers ge- 
legene Friedenszeichen und die in der reichen Getreideernte 
begründeten Ausfuhrerwartungen bildeten das Haussemotiv bei 


‚fast allen Bahnen. Dasselbe erhält in den andauernd ungün- 
ı stigen Nachrichten über den Erntestand im Westen Europas 


stete Nahrung. Es stiegen daher Carl Ludwig (210,50), Nord- 
west (165,50), Südbahn (97,70), Lemberg-Ozernowitz (219,50), ins- 
besondere aber Staatsbahn (241.50) auch infolge von Deckungs- 
aufträgen aus Berlin und der neuerlichen Bestellung von 
ferner Elbe- 
thal (190) wegen der Mehreinnahme von über 200000 Al. im 
I. Halbjahr d. J. gegen 1897, welche aus dem Transporte 
mehr als 10000 Wagen Kohlen in diesem Zeitraume 
entstammt, Auch Ungarische Bahnen, insbesondere Barecs- 
Pakräcer (188), Budapest - Fünfkirchen (192) und Ungarische 
Westbahn (159) waren gesucht, letztere wegen der vor- 
theilhaften Uebernahme des Betriebes von drei einmündenden 
Vizinalbahnen. Es würde eine noch bedeutendere Koursent- 
wickelung der Ungarischen Bahnen angesichts des auf die- 
selben entfallenden Erntesegens zu verzeichnen sein, wenn sie 
nicht noch dem Drucke der Differenz wegen der Invostitions- 
anleihe vom Jahre 1876 unterlägen. 


Amerikanische Mittheilungen. 
Ein Stationsmelder. 

DieLouisville undNashvilleEisenbahn macht, 
wie die „Railr. Gazette“ meldet, gegenwärtig Versuche mit 
einem von Georg ©. Logan, Direktor der Neworleans 
Expressgesellschaft,erfundenen Apparat, durch welchen 
in den Personenwagen der Name der nächstfolgenden Station 
gemeldet wird. Die Einrichtung besteht in einem schmalen, 
endlosen Streifen Packleinwand, welcher senkrecht über zwei 
Rollen läuft, die durch Federn nach Belielien des Bedienenden 
in Bewegung oder in Ruhe gesetzt werden können. Auf der 
Leinwand sind die Namen der verschiedenen Stationen der Bahn 
der Reihenfolge nach deutlich aufgeschrieben, und das Ganze 
ist in einem hübschen Wallnussholzkasten von 2' Höhe, 18° 
Breite und 6” Tiefe eingeschlossen. Durch eine schmale, glas- 
bedeckte Oeffnung sind die Namen der Stationen, wie sie nach 
und nach darin erscheinen, zu sehen. Die Bedienung erfolgt 
mittelst einer Feder, welche wie die einer Uhrfeder wirkt. Bei 
Ankunft des Zuges auf einer Station wird durch eine einfache 
Vorrichtung eine Hemmung, welche die Bewegung der Oylinder 
hindert, zurückgezogen und sobald dieselben in Bewegung 
kommen, zeigt sich der Name der erreichten Station; gleich- 
zeitig ertönt eine, mit dem Apparat verbundene kleine Chinesische 
Trommel (gong) zur Erregung der Aufmerksamkeit. Beim Er- 
reichen der nächsten Station ertönt die Trommel von neuem 
und deren Name kommt zum Vorschein. 

Der Apparat kann vom Zugführer oder vom Schaffner 
bedient werden; er ist aber so eingerichtet, dass er mit den 
Pfeifen der Luftbremsen verbunden werden kann und in dieser 
Weise können der Lokomotivführer oder der Zusführer durch 
einfache Berührung eines Hebels einen Melder in jedem Wagen 
gemeinsam bedienen. 


Verein von Abrechnungsbeamten. 

Auf der vor kurzem in Washington abgehaltenen 
Versammlung von Eisenbahn-Rechnungsbeamten wurde ein 
Antrag einstimmig angenommen, wonach ein Ausschuss von 
15 Mitgliedern erwählt werden soll zur Erwägung der wünschens- 
werthen Bildung eines „Nationalvereins von oberen 
Eisenbahn-Rechnungsbeamten“ ähnlich dem der 
Beamten anderer Dienstzweige der Bahnen. Die Ernennung 
der Ausschussmitglieder soll durch den Vorsitzenden des 
Washingtoner Verbandes (Mr. Kirkman), welcher zugleich Vor- 
sitzender des ersteren werden soll, erfolgen. 


Unredlichkeiten. 

Beim Eisenbahnverkehr der Vereinigten Staaten scheinen, 
nachdem das Zwischenstaats-Verkehrsgesetz durch Festsetzung 
hoher Strafen die unmittelbare Bevorzugung einzelner Versender 
oder Oertlichkeiten seitens der Eisenbahnverwaltungen so ziem- 
lich beseitigt hat, vieltach unredliche Mittel zur Umgehung 
dieses Gesetzes angewendet zu werden. Das Bundes-Verkehrs- 
kommissariat hat sich daher veranlasst gesehen, Untersuchungen 
dieserhalb anzustellen, deren Ergebniss in einem, in der „Railr. 
Gazette“ auszugsweise veröffentlichten Berichte dargelegt ist. Es 
werden darin die verschiedenen Arten der entdeckten Miss- 
bräuche bei der Güterbeförderung zum Zweck der Erreichung 
geringerer, als der tarifmässigen Frachten (mit dem Gesammt- 
namen „underbilling“ bezeichnet) angegeben und zahlreiche 
Fälle, in denen zu niedrige Gewichtsangaben oder un- 
richtige Deklaration der Waaren in den Frachtpapieren zu 
niedrigeren Frachten verholfen haben, angeführt, und es wird 
ie meisten Bahnver- 


By 


waltungen solche Unredlichkeiten begünstigen, um sich ım 
Wettbewerb gegen andere einen möglichst grossen Theil des 
Verkehrs zu sichern. Es bezieht sich dies nicht auf einzelne 
Verwaltungen oder einzelne Landestheile, sondern solches 
Verfahren besteht in allen Bundesstaaten, und mehrfach 
hat das Kommissariat festgestellt, dass Bahnverwaltungen, 
welche öffentlich in nachdrücklichster Weise die genaue Be- 
achtung der Bestimmungen des erwälınten Gesetzes versichern, 
derartige Betrügereien, wie sie der Bericht richtig bezeichnet, 
entweder wissentlich zugelassenoder mindestens durch mangelnde 
Beaufsichtigung begünstigt haben. Häufig scheinen auch die 
zahlreichen, überall eingesetzten Verkehrsagenten (soliciting 
agents), deren Einkommen von den durch sie herbeigezogenen 
Transportmengen abhängt, einen Theil ihrer Provision un- 
Alsktelber den Aufgebern zu überlassen, oder: mittelbar insofern, 
als sie die Löhnung eines der Geschäftsgehilfen auf ihre Rech- 
nung übernehmen und dergleichen mehr. 

Was nun das Kommissariat zur Abstellung aller solcher, 
von ihm auf das Schärfste verurtheilten Missbräuche gegen- 
über den einzelnen Bahnverwaltungen gethan hat, ergibt sich 
aus dem vorliegenden Theile des Berichts nicht; es geht daraus 
nur hervor, dass die Aufdeckung dieser Mängel bei vielen 
Bahnen Anstrengungen zur Abhilfe hervorgerufen haben. Im 
übrigen scheint das Kommissariat zunächst die Folgen. der 
Veröffentlichung seiner Ermittelungen abwarten zu wollen, und 
es. spricht die Hoffnung aus, dass die Zeit nicht fern sein 
dürfte, in der man im Geschäftsleben unehrenhafte Mittel zur 
Erlangung von Transporten ebenso hart verurtheilen werde, 
als unehrenhafte Erwerbung von Eigenthum oder betrügerische 
Handlungsweise an der Wahlurne. 

Gegenüber den Absendern wird eine Zusatzbestimmung 
zu jenem Gesetz vorgeschlagen, wonach dieselben bei unrich- 
tiger Inhalts- oder Gewichtsangabe oder anderen zur Erlangung 
billigerer als der regelmässigen Fracht unternommenen unehr- 
lichen Kunstgriffen. mit einer „mässigen* Strafe belegt werden 
sollen. Doch geschieht dieser Vorschlag eigenthümlicher Weise 
nicht, ohne gewissermassen eine Entschuldigung dieserhalb bei- 
“ zufügen. 

Telegraphiren vom Zuge aus. 

Am 12. April d. J. machten eine Anzahl von Mitgliedern 
des Vereins Nordamerikanischer Eisenbahnlirektoren und andere 
Theilnehmer einen Ausflug auf der Newjersey-Abtheilung 
der.-Lehigh Valley Eisenbahn, um auf Einladung des 
Generaldirektors God-win sich von der Wirksaınkeit der Ein- 
richtung des Telegraphirens vom Zuge aus (siehe unsere Mit- 
theilung hierüber in No. 94 v. J. d. Ztg.) zu überzeugen. Die 
Fahrt wurde in einem neuen, eben aus der Werkstatt jener 
Bahn Rasen hübschen Wagen ausgeführt, welcher in 
einen der fahrplanmässigen Züge von Newyork aus einge- 
stellt war. Während der ganzen Hin- un Rückfahrt ein- 
schliesslich der Zeit, während welcher der Wagen auf der 
Station Easton zur Erwartung des Rückfahrtzuges auf ein 
Seitengleis gesetzt war, wurden Depeschen abgesandt und 
empfangen, und die telegraphische Verbindung blieb in der 
ganzen Zeit eine ununterbrochene. Auf der Rückreise nach 
Newyork war man erstaunt, dass der Anschlag des Appa- 
rates, obwohl nun der Zug zweimal so weit vom. Draht ent- 
fernt war, doch fast ebenso kräftig und laut blieb als bei der 
Hinfahrt. Eine kleine Beschädigung an der Lokomotive in 
der Nähe der Station Bound Brook diente übrigens dazu, 
den Eisenbahnmännern sofort eine praktische Bestätigung des 
Werths der Einrichtung zu geben, da die Nachricht von dem 
entstandenen Aufenthalt und das Verlangen einer anderen Lo- 
komotive unmittelbar von dem Zuge nach der nächsten Station 
telegraphirt wurde, infolge dessen die Lokomotive auf der 
Station Perth Junction bei Ankunft des Zuges bereit 
stand. 

Nicaraguakanal. 

Eineaus Camp Carazo (Nicaragua) der „Railr. Gaz.“ zu- 
gegangene Mittheilung vom 23. März d. J. bezeichnet die einzelnen 
Bauabtheilungen und die dort zur Leitung bezw. Ausführung 
der Vorarbeiten aus Newyork angekommenen Ingenieure. Es 
ist daraus zu entnehmen, dass die Ausführung dieses, als eine 
Konkurrenz gegendenPanamakanal anzusehenden 
Werkes Amerikanischerseits ernstlich angegriffen wird. Als 
westlicher Endpunkt wird Brito am Pacific bezeichnet. 


Eisenbahngeschichtliches Erinnerungszeichen. 

Das Nationalmuseum der Vereinigten Staaten hat den 
Oberingenieur der Pensylvania Eisenbahn ersucht, an 
jedem Ende des ältesten Theils des Bahnnetzes derselben, welches 
zugleich die älteste Strecke der Vereinigten Staaten 
überhaupt ist, ein Denkzeichen anzubringen. 

Dieses 2, Meilen lange Bahnstück wurde im September 
1831 östlich von Bordentown hergestellt, um der Landes- 
vertretung von Newjersey durch den Augenschein die Aus- 
führbarkeit zu beweisen; dabei befand sich auch eine hölzerne 
Ueberführung einer Fahrstrasse, um darzuthun, dass man eine 


ebenerdige Durchkreuzung nicht beabsichtige. Die Unterlagen 
für die Schienen bestanden aus Steinblöcken, welche 3 Fuss 
tief eingelassen waren. Nach Besichtigung dieser Probestrecke 
hatte die Landesversammlung die Ermächtigung zum Bau einer 
den ganzen .Staat durchziehenden Bahn der alten Camden 
und.Amboy Eisenbahngesellschaft ertheilt. 
Es ist vorgeschlagen, an jedem Ende jener Strecke eine 
Pyramide aus Granit aufzustellen mit passenden Iuschriften an 
zwei Seiten und Basreliefdarstellungen des ersten Zuges von 
Wagen oder Omnibussen und der ersten Lokomotive, John Bull, 
auf den anderen beiden Seiten. N 


Eisenbahn-Gesetzgebung in Jowa. 

Der Staat Jowa hat, dem früher von anderen Staaten 
gegebenen Beispiele folgend, ein Gesetz gegeben, welches den 
Titel führt: „Ein Gesetz zur Regelung der Eisenbahnkorpora- 
tionen und zur Verstärkung der Befugnisse und genauen Be- 
stimmung der Pflichten der Eisenbahnkommissare in ihren Be- 
ziehungen zu denselben, sowie zur Verhinderung bezw. Be- 
strafung von Bevorzugungen bei Erhebung der Personenfahr- 
preise und Güterfrachten auf den Eisenbahnen in diesem Staate, 
endlich zur Feststellung des Verfahrens und der Verhaltungs- 


regeln in Bezug hierauf.“ 


Der Inhalt desselben ist im allgemeinen nach dem Muster 
der ähnlichen Gesetze anderer Staaten bezw. des Zwischenstaats- 
Verkehrsgesetzes verfasst und hat aus letzterem namentlich auch 


.die vıelfach angefochtene sog. „long and short haul clause“* 


übernommen, d. h. die Bestimmung, dass für die Beförderung 
auf einer kürzeren Strecke keine höheren Sätze, als für längere 
Strecken derselben Bahnlinie erhoben werden dürfen; ferner 
ist das Verbot der „pools“ (Verkehrstheilungs- Verträge) ausge- 
sprochen. Abweichend von manchen ähnlichen Gesetzen ist 
dagegen die Vorschrift, wonach die Staatskommissare die 


"Tarife für Güterverkehr, einschliesslich der Klassifikation, fest- 


zusetzen bezw. zu genehmigen und zwei Wochen vor dem Ein- 
führungstermin zu veröffentlichen haben und wonach Ueber- 
schreitungen solcher Tarife als ungesetzlich anzusehen sind. 
Diese Bestimmung, in Verbindung mit der nach einem voran- 
gegangenen Gesetze vorgeschriebenen Ernennung der Kom- 
missare durch Volkswahl hält die „Railr. Gazette“, welcher 
wir diese Mittheilung entnehmen, als gefährlich für die Inter- 
essen der Eisenbahngesellschaft, weil im Staate Jowa nur sehr 
wenige Besitzer von Eisenbahnaktien sich befänden (nur der 
34. Theil der Aktien von dortigen Bahngesellschaften ist in den 
Händen von Bürgern Jowas), so dass es für die Versender 
leicht sei, zu Gunsten der für sie erwünschten, die Bahnver- 
waltungen benachtheiligenden Tarif bestimmungen die erforder- 
lichen Stimmen zu gewinnen. 


Wasser- und Bahnverkehr. 


Die Generaldirektoren der zu dem „Central-Ver- 
kehrsverbande “ gehörigen Bahnen haben beschlossen, bei 
der Zwischenstaats- Verkehrskommission zu beantragen, dass 
dieselbe alle Transportführer der Wasserwege, welche Durch- 
gangsfrachtsätze für Wasser- und Bahntransport zusammen 
veröffentlichen, bezw. welche durchgehende Frachtbriefe über 
Anschlussbahnstrecken zulassen, auffordern möge, die bezüg- 
lichen Tarife durch Vermittelung jener Kommission aufzu- 
stellen und in denselben die Antheile der betheiligten Bahnen 
anzugeben. ZI 

Gleichzeitig haben die Generaldirektoren beschlossen, 
jene Kommission zu ersuchen, eine Bestimmung oder ein Ge- 
setz herbeizuführen, wonach in jedem Frachtbrief oder jeder 
Frachtkarte für gem einsame Fracht- und Wassertransporte der 
ursprüngliche Abgangs- und der eigentliche Bestimmungsort 
sowie die Beförderungswege anzugeben wären, und dass unter- 
wegs ein Umtausch der Frachtbriefe nicht erfolgen dürfe, 
ausser auf ausdrück liche schriftliche Bestimmung des Waaren- 
eigenthümers, welche dann abschriftlich dem neuen Frachtbrief 


beizugeben sei. 


Aufgeben einer Bahnstrecke. 


Ein sehr selten vorkommender Fall ist das völlige Auf- 
geben einer Jahre lang im vollen Betrieb gewesenen Strecke, 
wie der, zum Netze der Pensylyania Eisenbahnge- 
sellschaft gehörigen, im Staate Newjersey belegenen 
Pemberton und Hightstown Eisenbahn. Dieselbe 
wurde im Jahre 1868 gebaut, kostete bei einer Länge von 
25 Meilen (40 km) 540.000 D. (2 268 000 4) und brachte niemals 
die Betriebskosten auf, war vielmehr eine beständige Quelle 
von Verlusten für die Besitzerin, welche sie zum Verkauf für 
100.000 D. ausbot, ohne einen Käufer zu finden. Die Pensyl- 
vania Eisenbahngesel Ischaft will demnach die Bahn völlig auf- 
geben, woran sie durch gesetzliche Vorschriften nicht gehindert 
zu sein scheint. Sie wird allerdings auf den Besitz des zur 
Bahn verwendeten Landes verzichten müssen und wird dies 
gewiss sehr gern thun, 


rechnet. 


Verluste durch einen Frachtenkrieg. 

Nach den von Mr. Midgley, Vorsitzenden des 
Südwestverbandes, herausgegebenen Zusammenstel- 
lungen über Durchgangs-Gütertransporte und Roheinnahmen 


' daraus auf den Verbandsbahnen während der Zeit, in welcher 


die neuesten ermässigten Fruchtsätze zur Anwendung gebracht 
sind, ergibt sich, dass im Vergleich zu derselben Zeit des 
Vorjahres die Transporte ostwärts um 51 pCt., westwärts um 
17 pCt. abgenommen hatten, bei einem Rückgang der Ein- 
nahmen für den Verkehr der ersteren Richtung von 71% pOt. 
und einem Gesammt-Einnahmeausfall für beide Richtungen 
von 1104649 D. (= 4 640000 4). 

° Für den Februar und März d. J. betrugen die Rohein- 
nahmen für beide Richtungen 547764 D., wogegen dieselben 
nach den bis zum %0. Dezember v. J. gültig gewesenen Sätzen 
1152687 D. betragen haben würden, was also einen Ausfall 
von 604 923 D. ergibt. 
| Die Frachtermässigungen auf den Hauptlinien verursachten 
überdies Herabsetzungen in einem ausgedehnten Gebiet ausser- 
halb des Verbandes. Die Verluste auf diesen Aussenbahnen, 
nebst den Verlusten aus dem Lokalverkehr der Verbandsbahnen, 
werden auf einen Betrag von 1250000 D. geschätzt. ER 

(„Railr. Gaz.“) 


Eisenbahnen in Chile. 


Einer Mittheilung des „Export“ über die wirthschaftlichen 
Verhältnisse Chiles entnehmen wir folgende Angaben über die 
Eisenbahnen dieses Landes. 

Die Eisenbahnlänge Chiles beziffert sich jetzt auf 948 km, 
welche sich folgendermassen vertheilen: 

186 km von Santiago nach Valparaiso, die Städte Llaillai, 
Las Vegas, Quillota, San Francisco de Limache und Vina 
del Mar berührend; 45 km entfallen auf die Zweiglinie von 
Las Vegas, welche über San Felipe nach Santa Rosa de Los 


'Andes führt; 


304 km von Santiago na:h dem Süden, Abtheilung I. 
Diese Linie führt von Santiago über San Bernardo, Rengo, San 
Fernando, Curico, Molina und Talca nach dem Rio Maule (33 km 
kommen auf die abzweigende Linie, welche im Süden von San 
Fernando nach Palmilla führt); 

415 km gehören zu Abtheilung II der Südbahnen, die den 
Rio Maule mit Talcaguano und Angol verbindet; die abzweigende 
Linie von Santa Fe nach Los Angeles ist hierbei mit einge- 
Sie führt über San Javier de Loncomilla, Linares, 
Parral, San Carlos, Chillan, Bulnes, San Rosando, Talcamavida, 
Gualqui und Concepcion. 

Die Kosten der Erbauung dieser Linien belaufen sich un- 
gefähr auf 210 Millionen Francs. Sie haben 2,5 Millionen Rei- 
sende und 1086060 t Waaren befördert. Die Bruttoeinnahme 
betrug 30 Millionen Frances, die Betriebskosten 19 Millionen, der 
Betriebsüberschuss 11 Millionen Francs. (Die Zeit, auf welche 
diese Angaben sich vertheilen, ist in unserer Quelle nicht er- 
wähnt. D. Red.) 

Die Ausführung weiterer Eisenbahnlinien ist sowohl vom 
Staate wie von Privatgesellschaften in Aussicht genommen und 
sind demgemäss die Vorarbeiten begonnen worden: 

1. zwischen Quilpue. auf der Tinie von Valparaiso nach 
Santiago, Casablanca und Melipilla, 150 km; 

9. zwischen Carla aut derselben Linie, und Ovalle (im 
Norden) 450 km; 

3. zwischen Pelequen, auf der Linie, die von Santiago 
nach Süden führt, nach Peumo (im Westen) 50 km; 

4. zwischen Talca und dem Hafen Constitucion, dem Lauf 
des Rio Maule folgend, 85 km; 

5. zwischen Parral und Cauquenes (im Westen), 55 km; 

6. zwischen San Javier de Loncamilla und dem Hafen von 
Tome über Quirihue, 190 km; 

7. zwischen Coihue auf der Eisenbahnlinie d«s Südens, 
und Mulchen im Osten, 25 km; _ 

8. zwischen Renaico und dem Fort Victoria, im Südosten, 
auf dem Gebiet von Angol, 81 km; 

N 9. zwischen Victoria.und ÖOsorno, im Süden, wenigstens 
360 km; 

10. zwischen Concepcion, Lebu und Canete, im Süden, 
160 km. 

Im Bau oder Betriebe von Privatgesellschaften sind im 
ganzen 1529 km. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 
Haftpflicht. Antrag auf Erhöhung der Rente nach $ 7 des 
Haftpflichtgesetzes wegen einer Veränderung der Umstände, 
die bereits während des Entschädigungsprozesses eingetreten ist. 

Zur Begründung der Nachtragsforderung stützte sich 
Kläger auf $ 7 Absatz 2 des Haftpflichtgesetzes, indem er eine 
wesentliche Veränderung derjenigen Verhältnisse behauptete, 
welche für die Feststellung der Rente massgebend gewesen seien. 


AL 


Als eine solche Veränderung war die seither eingetretene 
Verminderung des Sehvermögens behauptet worden‘ das Be- 
rufungsgericht nimmt aber aufGrund des ärztlichen Gutachtens 
an, eine wesentliche Verschlimmerung sei nicht eingetreten, und 
diese thatsächliche Feststellung entzieht sich der Nachprüfung. 

Als eine fernere Veränderung der massgebenden Verhält- 
nisse macht Kläger geltend, er sei zur Zeit der ersten Klage 
noch im Dienste des Eisenbahnfiskus beschäftigt gewesen und 
habe daher nur den Unterschied zwischen dem vor und nach 
der Verletzung gewährten Lohne eingeklagt, er sei aber seither 
von dem Beklagten entlassen worden und habe dadurch den 
jetzt eingeklagten Verlust erlitten. 

Mit Recht geht der Berufungsrichter davon aus, dass 
unter den Verhältnissen, bei deren wesentlicher Veränderung 
eine Erhöhung der Rente gefordert werden kann, nicht blos 
die persönliche Erwerbsfähigkeit zu verstehen sei, sondern dass 
auch ausserhalb der Person des Verletzten liegende äussere 
Umstände, welche die Möglichkeit der Verwerthung der Arbeits- 
kraft bedingen, in Betracht zu ziehen sind (vergl. Entscheidungen 
des Reichs-Oberhandelsgerichts Band 22 S. 154). Er versagt 
aber der Dienstentlassung die Berücksichtigung, weil dieselbe 
bereits am 11. Juni 1884 erfolgt, das Urtheil im Vorprozesse 
aber erst am 14. Juli 1884 erlassen worden sei, indem er davon 
ausgeht, dass nur eine inzwischen, das heisst „seit der 
rechtskräftigen Zuerkennung der Rente“ eingetretene Ver- 
änderung die Nachtragsklage rechtfertigen könne, und dass 
Kläger die Entlassung im Vorprozesse hätte geltend machen 
müssen. Diese Gründe erscheinen nicht geeignet, die Ent- 
scheidung zu rechtfertigen. 

Das Haftpflichtgesetz stellt als Voraussetzung der Nach- 
tragsklage eine Veränderung derjenigen Verhältnisse auf, welche 
für die Feststellung der Rente massgebend waren. Es fordert 
auch, wie durch das Wort „ebenso“ angedeutet wird, dass die 
Veränderung „inzwischen“ eingetreten sei. Der entscheidende 
Zeitpunkt ist aber nach den klaren Worten des Gesetzes nicht 
derjenige der Rechtskraft des früheren Urtheils, wie der Be- 
rufungsrichter annimmt, und nicht einmal derjenige der Urtheils- 
verkündigung, sondern derjenige, welchen der Richter im Vor- 
prozesse der Bemessung der Rente zu Grunde gelegt hat. Dies 
entspricht auch der Absicht des Gesetzgebers, welcher mit der 
angeführten Bestimmung eine Ausnahme von den Grundsätzen 
über die Rechtskraft feststellt. Der Zweck dieses Gesetzes 
würde in allen denjenigen Fällen vereitelt werden, in welchen 
der Kläger auch ohne jedes Verschulden die Geltendmachung 
einer im Laufe des Rechtsstreites und selbst bis zum Eintritte 
der Rechtskraft eingetretene Veränderung unterlassen hätte. 

Der Berufungsrichter nimmt im vorliegenden Falle ein 
solches Verschulden an, indem er aufstellt, dass Kläger die 
Dienstentlassung im Vorprozesse hätte geltend machen müssen, 

Es ist zuzugeben, dass derjenige, welcher nach dem Haft- 
pflichtgesetzze in Anspruch genommen wird, die Ein- 
wendungen, welche er gegen den Anspruch selbst und gegen 
die Höhe der Entschädigung zu machen hat, nach allgemeinen 
Regeln in dem Entschädigungsprozesse geltend machen muss, 
widrigenfalls er mit denselben ausgeschlossen wird (vergl. Ent- 
scheidungen des Reichsgerichts Band 5 S. 100). Diese prozessuale 
Verpflichtung bezieht sich auch nach dem Gesetze insofern 
auf den Verletzten, als derselbe die nachträgliche Er- 
höhung der Rente nicht wegen solcher Umstände Fordern kann, 
welche bereits zur Zeit der Klageerhebung vorhanden waren 
und in der Klage geltend gemacht werden konnten. Ist aber, 
wie im vorliegenden Falle behauptet wird, die wesentliche Ver- 
änderung erst im Laufe des Rechtsstreites eingetreten, so war 
zwar nach 8 240 der Civilprozessordnung die Möglichkeit einer 
Klageerweiterung nicht ausgeschlossen, aber es bestand keine 
prozessuale Verpflichtung, von der durch das Gesetz 
gewährten Befugniss Gebrauch zu machen. Kläger behauptet, 
er habe der Dienstentlassung keine besondere Bedeutung bei- 
gelegt, weil er gehofft habe, den Rest seiner Arbeitskraft ander- 
weit verwerthen zu können, und er habe erst durch seine miss- 
lungenen Versuche erfahren, dass durch die Entlassung sein 
Schaden erheblich vergrössert worden sei. Er konnte auch ein 
wesentliches Interesse daran haben, die Entscheidung des Pro- 
zesses nicht durch Geltendmachung der Veränderung zu ver- 
zögern. In der Unterlassung der Klageerweiterung liegt daher 
weder ein Verzicht auf Geltendmachung der behaupteten Ver- 
änderung, noch ein mit dem Verluste des Anspruches verknüpfter 
prozessualer Verstoss. 5 

Hiernach war die Entscheidung aufzuheben und die Sache 
in die Instanz zurückzuverweisen. Das Berufungsgericht wird zu 
prüfen haben, ob die Dienstentlassung als wesentliche Ver- 
änderung im Sinne des Haftpflichtgesetzes aufzufassen ist und 
Bil; weit dieselbe den Antrag auf Erhöhung der Rente recht- 
ertigt. 

> (Urtheil des II. Civilsenats des Reichsgerichts in einer 
Streitsache wider die Königliche Eisenbahndirektion [links- 
rheinische] zu Köln.) 


a 


l. Otfizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Oldenburgische Staatseisenbahn. Unter 
Bezusnahme auf die bezügliche Bemer- 
kung im bestehenden Sommerfahrplan 
wird hiermit bekannt gemacht, dass die 
Strecke Essen-Löningen am 12. August 
d. J. mit den Zügen No. 121, 122, 127 und 
128 eröffnet werden wird und zwar die 
Station Löningen für den Personen-, 
Gepäck-, Eilgut-, Vieh- und Wagen- 
ladungsverkehr und der Haltepunkt 
Bunnen nur für den Personen- und Ge- 
päckverkehr. Die Züge No. 123 bis 126 
und zwar 11.35 Vorm. und 3.10 Nachm. 
von Löningen, sowie 12.20 Nachm. von 
Essen und 4.20 Nachm. von Quakenbrück 
werden also vorläufig nicht gefahren. 

Oldenburg, 20. Juli 1888, (1816B&W) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung des EAnntpoTUHEnKEhLBeL 
etc. in Frankfurt a/} Am 18. August 
d. J. wird der vorgenannte Bahnhof für 
den Personen- und Gepäckverkehr und 
damit gleichzeitig die Eilgutexpedition 
Frankfurt a/M.-Staatsbahnhof tür den 
Eilgutverkehr sowie für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren, insoweit letztere mit Personen- 
zügen erfolgt, eröffnet werden. 

Eine Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren von und 
nach der Gepäckexpedition des neuen 
Bahnhofs findet nicht statt. 

Gleichzeitig mit der Eröffnung des 
Hauptpersonenbahnhofs werden die West- 
bahnhöfe (Main-Weser-, Taunus- und 
Main-Neckarbahnhof) ausser Betrieb ge- 
Setzt. 

Soweit für den neuen Bahnhof in den 
verschiedenen Verkehren keine ander- 
weiten Fahrgeld- und Frachtsätze etc. 
bekannt gegeben sind, bleiben die bis- 
herigen Beträge bis auf weiteres bestehen. 

Nähere Auskunft hierüber ertheilt das 
diesseitige Verkehrsbürean. 

Frankfurt a/M., den 30. Juli 1888. (1817) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. 


Am 6. d. Mts. wird die Haltestelle 
Hoheneggelsen der Neubaustrecke Hil- 
desheim-Braunschweig insoweit dem Ver- 
kehre eröffnet, als auf derselben Kohlen- 
sendungen, welche ab Hildesheim mit- 
telst Bauzügen befördert werden, unter 
gewissen, bei der Güterexpedition Hildes- 
heim zu erfahrenden Bedingungen zur 
Auslieferung gelangen können. 

Hannover, den 1. August 1888. (1818) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Betriebsübernahme. 


K. K. priv. Böhmische Kommerzial- 
bahnen. Am 1. August d. J. wurde der 
bisher von der K. K. priv. Böhmischen 
Westbahn besorgte Betrieb der für den 
Güterverkehr eröffneten 7,8 km langen 
Strecke von Miröschau nach Rokycan 
von den Böhmischen Kommerzialbahnen 
in eigene Regie übernommen. 

Wien, am 1]. August 1888. 


(1819) 
Die Direktion. 


4. Güterverkehr. 


Mit dem 1. August d... J. treten im 
Bromberg - Sächsischen Verbande zwi- 
schen Lauenburg i/P. und Chemnitz neue 
Frachtsätze für die Beförderung von 


Vieh in Kraft, welche bei diesen Sta- 
tionen zu erfahren sind. ; 
Bromberg, den 31. Juli 1888. (1820) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


“ Deutsch-Belgischer Güterverkehr. Ein- 
führung direkter Frachtsätze für die 
Station Langelsheim. Am 1. August d.J. 
gelangen für den Verkehr zwischen der 
Station Langelsheim und den im Deutsch- 
Belgischen Gütertarif enthaltenen Sta- 
tionen der Belgischen Bahnen direkte 
Frachtsätze zur Einführung, über deren 
Höhe die betheiligten Expeditionen Aus- 
kunft geben. : 
Magdeburg, den 31. Juli 1888. (1821) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
“ Die Ausnahmefrachtsätze für konden- 
sirte und konservirte Milch, sowie für 
Kindermehl im Verkehre zwischen den 
Beleischen Seehäfen und Basel (siehe 
B. 1. d im 1. Nachtrage zum Belgisch- 
Südwestdeutschen Taritheft II) werden 
vom 1. November 1888 ab in ihrer An- 
wendung beschränkt auf den Verkehr 
mit den unter B. 2 des genannten Nach- 
trags aufgeführten Westschweizerischen 
Stationen. 
Strassburg, den 27. Juli 1888. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothrineen. 


Mitteldeutscher Eisenbahn - Verband. 
Am 1. August d. J. treten Ausnahme- 
Frachtsätze für bestimmte Stückgüter 
(Metalle und Metallwaaren) zwischen 
Gera Thür. und Weimar -Geraer Bhf., 
Leipzig Eilenb. und Thür. Bhf., Plagwitz- 
Lindenau Thür. Bhf. und Zeitz Thür. Bhf. 
einerseits und Württembergischen Sta- 
tionen, sowıe Schiltach der Badischen 
Bahnen andererseits in Kraft, welche bei 
den vorgenannten Abfertigungsstellen zu 
erfahren sind. 

Erfurt, den 29. Juli 1888, (1823) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nassau-Bayerischer Verkehr. Mit so- 
fort‘'ger Gültigkeit wird die Station 
Wörth a/M. im Verkehr mit Wiesbaden 
in den Ausnahmetarif No. 2 des Nassau- 
Bayerischen Tarifs vom 1. Oktober 1886 
mit einem Frachtsatze von 0,29 .4 für 
100 kg einbezoeen. 

Frankfurt a/M., den 28. Juli 1888. (1824) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch - Deutsche Eisenbahn- 
verbände. Theil I des Verbands-Güter- 
tarifs vom 15. Mai 1887. Die Tarifvor- 
schriften und die Güterklassifikation des 
Nachtrags I vom 1. April 1888 sind in 
betreff der Artikel Strohpappe mit Papier- 
überzug, gesägte Marmorplatten und 
Kinderspielwagen ergänzt bezw. deklarirt 
worden. Die neuen Bestimmungen treten 
mit dem 15. September.d.J. in Kratt. 
Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 
verwaltungen. 

Elberfeld, 28/7. 88. (1825) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Lokal - Güterverkehr der Königlich 
Sächsischen Staatseisenbahnen. Am 
1. August d. J. tritt zum Tarife (Theil II) 
für den Lokal-Güterverkehr der König- 
lich Sächsischen Staatseisenbahnen und 
der in Verbindung mit denselben verwal- 
teten sonstigen Eisenbahnen der Nach- 
trag ll in Kraft. 

Abdrücke hiervon können durch unsere 
Güterexpeditionen bezogen werden. 

Derselbe enthält einen anderweiten 
Tarif für die Verbindungsbahn- und 


(1822) 


Elbkaifrachten in Dresden, Elsterwerda, 

Grossenhain, Leipzig, Riesa und Zeitz, 

sowie eine Bestimmung wegen Erhebung 
von Rangirgebühren. 

Dresden, am 28. Juli 1888. 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


(1826) 


Norddeutsch-Sächsischer Verband. Am 


1. August d. J. kommen direkte Fracht- 
sätze für Viehtransporte im Verkehre 
zwischen der Station Schulterblatt des 
Direktionsbezirks Altona und der Station 
Cossen der Sächsischen Staatsbahnen zur 
Einführung. 
Die betreffenden Frachtsätze können 
bei den genannten Stationeh in Erfahrung 
gebracht werden. 
Dresden, am 30. Juli 1888. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1827) 


Deutsch - Niederländischer Güterver- 
kehr. Die am 1. August d.J. im Deutsch- 
Niederländischen Verbande in Kraft 
getretenen neuen Frachtsätze für den 
Verkehr zwischen den Stationen Görlitz, 
Kamenz i/$S. und Zittau, sowie 
Gera, Plagwitz-Lindenau und 
Weida der Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Berlin bezw. Erfurt werden unter 
gleichzeitiger Aufhebung der z. Zt. be- 
stehenden, aus dem Ostdeutsch-Nieder- 
ländischen Verbandsgütertarife vom 
1. September 1879 entnommenen Fracht- 
sätze für die Stationen Görlitz, Ka- 
menz und Zittau der Königlich 
Sächsischen Staatsbahnen auch 
im Verkehre mit den gleichnamigen 
diesseitigen Stationen angewendet, 
jedoch mit der Einschränkung, dass. die 
zur Zeit billigeren Frachtsätze, sowie 
die ohne Ersatz bleibenden Taxen noch 
bis zum 15. September d. J. in 
Kraft bleiben. 

Ueber die Höhe der neuen Frachtsätze 
ertheilen die betheiligten Güterexpedi- 
tionen Auskunft. 

Dresden, am 1. August 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
in Vertretung der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Elberfeld, als geschäfts- 
führenden Verwaltung des Deutsch- 
Niederländischen Verbandes. 


Württembergische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. ab 
kommt im Württemb. Lokalgüterverkehr 
ein Ausnahmetarif für „krummlinig pro- 
filirte und abfacirte Bausteine“ zur Ein- 
führung, welcher auf den Frachtsätzen 
des Spezialtarifs III beruht. 


Stuttgart, den 30. Juli 1888. (1829) 
. Generaldirektion : 
der K. Württemb. Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 


Rheinisch-Niederdeutscher Eisenbahn- 
verband. Am 10. August d. J. treten 
direkte Tarifsätze für die Beförderung 
von Gütern zwischen den Stationen 
Eddelak und St. Margarethen der Schles- 
wig-Holsteinischen Marschbahn einer- 
seits und _ Rheinisch-Westfälischen Sta- 
tionen andererseits in Kraft. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 31. Juli 1888. (1830), 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 


(rechtsrheinische), 


' 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


(1828) 
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Berlin, den 4. August 1888. 


tes Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
. (Fortsetzung.) 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Hannover. Am ]5. August d. J. kommt 
ein neuer Gütertarif zur Einführung, 
welcher neben vielfachen Ermässigungen 
auch einzelne Frachterhöhungen enthält 
und durch welchen folgende Tarife zur 
Aufhebung gelangen: 

1. Der Staatsbahn - Gütertarif Frank- 

furt a/M.-Hannover vom 1. Febr. 1882; 

9. der Lokal-Gütertarit des Eisenbahn- 

Direktionsbezirks Hannover vom 

1. April 1886; 

. der Staatsbahn-Gütertarif Hannover- 

Köln (rechtsrh.) vom 1. Juni 1897; 

. der Staatsbahn-Gütertarif Hannover- 
Erfurt vom 1. Januar 1837; 

. der Staatsbahn-Gütertarif Hannover- 
Magdeburg vom 1. Juni 1886; 

. der vom 1. Mai 1884 ab gültige Anhang 
zum Gütertarife des Norddeutschen 
Eisenbahnverbandes vom1. April1883; 

sämmtlich in Bezug auf die in den neuen 

Tarif aufgenommenen Stationsverbindun- 
en. 

& Neue Sätze für den Ausnahmetarif 

No. 14 (Sprit und Spiritus zum See- 

export) kommen nicht wieder zur Ein- 

führung. 

Soweit durch den neuen Tarif Fracht- 
erhöhungen eintreten, behalten die bis- 
herigen Tarifsätze noch bis zum 15. Sep- 
tember d. J. Geltung. 

Nähere Auskunft ertheilt das Verkehrs- 
büreau der unterzeichneten Verwaltung. 

Frankfurt a/M., den 31. Juli 1888. (1831) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


RES art 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit sofortiger Wirkung ist im Badisch- 
Bayerischen Güterverkehr eine neue Be- 
stimmung über die eilgutmässige Be- 
förderung von Beeren und Obst bei Auf- 

abe mit weissen Frachtbriefen einge- 
ührt worden. Nähere Auskunft ertheilen 
die Verbandsstationen. 

Karlsruhe, den 31. Juli 1888. 


(1832) 
Generaldirektion. 


Saarkohlen-Verkehr nach Frankreich. 
An Stelle des Saarkohlen-Ausnahmetarifs 
No. 21 vom 21. August 1837 tritt ein 
neuer Tarif No. 21 am 1. August 1. J. in 
Kraft. Derselbe enthält durchweg Fracht- 
ermässigungen und ist von den betheilig- 
ten Güterexpeditionen unentgeltlich zu 
beziehen. N 

Köln, den 30. Juli 1888. (1833) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


_ Staatsbahn-Gütertarif’ Frankfurt a/M.- 


Berlin. Ab 15. August d kommt 

Nachtrag VII zur Einführung. Derselbe 

enthält: = 
Ergänzung zum Titelblatt, Aufhebung 


von Frachtsätzen, Ergänzung. der Vor- : 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


bemerkungen zum Kilometerzeiger, an- 
derweite Entfernungen für den Verkehr 
mit den Berliner Bahnhöfen und Ring- 
bahnstationen, Entfernungen für Bocken- 
heim, Horchheim, sowie für die ehe- 
maligen Nordhausen-Erfurter Stationen, 
Einbeziehung der Station Frankfurt a/M.- 
Sachsenhausen-Viehhot, Ergänzung des 
Ausnahmetarifs 2 (für Braunkohlen etec.), 
3 (für Blei etc.) und 8 für getrocknete 
Malztreber und ferner eine Berichtigung. 
Nähere Auskunft ertheilen die betheilig- 
ten Güterexpeditionen. (1834) 
Frankfurt a/M., den 31. Juli 1888. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberhessische Eisenbahnen. Mit dem 
heutigen Tage werden der Nachtrag I 
zum Lokal-Gütertarif und derNachtragIV 
zum Lokal-Personentarif ausgegeben. 

Dieselben enthalten unter Anderem die 
Bestimmungen und Tarifsätze für den 
Güterverkehr, sowie die Fahrpreise etc. 
für den Personenverkehr auf der dem- 
nächst zur Eröffnung gelangenden Neben- 
bahn Stockheim-Gedern. 

Giessen, den 1. August 1888. 


(1835) 
Grossherzogliche Direktion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 


scher Verband. Am 1. August 1888 tritt 


zu den Heften I—III des Gütertarifs für 
den Verkehr mit Stationen der Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen je ein Nach- 
trag (I) in Kraft, enthaltend Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 16 für Gaskokes, so- 
wie Berichtigungen und Ergänzungen 
des Haupttarifs. Abdrücke dieser Nach- 
träge sind bei den Güterexpeditionen zu 
haben. 

Die laut unserer Bekanntmachung vom 
10. Juli d. J. vom 15. desselben Monats 
ab angeordnete gebrochene Abfertigung 
der Gaskokessendungen auf die Württem- 
bergischen Uebergangsstationen Bretten 


Noermal- 


Hartgussweichen 


gsstüoke, 


u.s. w. findet vom 1. August d. J. ab 
nicht mehr statt. 

Köln, den 31. Juli 1888. (1836) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Mit 15. August 1. J. tritt der Nachtrag I 
zum Tarife vom 1. Oktober 1887 für den 
inländischen Braunkohlenverkehr via 
Aussig - Bodenbach, bezw. Bodenbach 
D. B. E. in Kraft. 

Hierdurch wird die Station Ossegg- 
Riesenberg (P. D. E.) in den Verkehr 
einbezogen; ferner enthält der Nachtrag 
ein neues Verzeichniss der Zechenbahn- 
frachten. 

Exemplare dieses Nachtrages sind 
durch die gefertigte Direktion zu be- 
ziehen. 

Teplitz, im August 1888. 

Die Direktion 
der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft, 

im namen der betheiligten Verwaltungen. 


(1837) 


Oesterreichisch - Südwestrussischer 
Grenzverkehr. Einführung von Nach- 
trägen. Mit 15. August 1888 gelangt ein 
Nachtrag V zum allgemeinen Klassen- 
tarif und ein Nachtrag IV zum Getreide- 
Ausnahmetarif für den oben bezeich- 
neten Verkehr zur Einführung. 

Dieselben enthalten Regulirung von 
Frachtsätzen, Aufnahme neuer Stationen 
in Ausnahmetarife für Düngemittel, 
Flachs und Hanf, Wolle und Getreide, 
Einbeziehung der Station Nadbrzezie 
transit in den Getreideverkehr aus Russ- 
land, Erweiterung der Reexpeditionsfrist 
etc. Exemplare dieser Nachträge sind 
bei den betheiligten Bahnen zum Preise 
von je 5 kr. zu haben. 

Wien, den 30. Juli 1888. (1838) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheiligten Bahnen. 


(Forts. der offiziellen Anzeigen Seite II.) 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
und 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzun 
HMerzstücke mit ununterbrochener S 


und Weichen 


Secundär - Eisenbahnen, 


Neu: Hartguss- 
iene des Hauptgeleises. 


mit Stahlzungen 


in jeglicher Construction für dıe verschiedensten und neuesten. ötrassen- 


‚bahn - Schienensysteme 


nach vorhandenen 


zahlreichen Modellen. — 


Hartgussräder nach mehr als 500 Modellen, fertige Achsen mit Rädern 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 
Ferner: Krahne, feststehende, fahrbare und transportable, hydraulische Hebe- 

zeuge und ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtung 


(System Rohde & Schmitz) etc. 


Offizielle Anzeigen (Forts.). 

K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
und Süd - Norddeutsche Verbindungs- 
bahn. Für Rundholztransporte des 
Sp.-T. 2 werden folgende ermässigte 
Frachtsätze, im Kartiırungswege, mit 
Gültigkeit bis Ende Dezember 1888 zu- 
gestanden und zwar: ; 

Von Sedletz - Kuttenberg nach Pirna 

60,7 AM, 
von Caslau nach Pirna 62,77 4 
pro 100 kg 
unter Berücksichtigung der im Verord- 
nungsblatte des K.K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt enthal- 
tenen speziellen Bedingungen. 
Wien, am 25. Juli 1888. (1839) 
Die Betriebsdirektion. 

Triest- Fiume -Sächsischer Eisenbahn- 
verband. Die Frachtsätze der Ausnahme- 
tarife 7, 8, 38, 34 des Nachtrages I vom 
10. Januar 1886 zum rubrizirten Verband- 
tarife von 15. Januar 1885, die im Sinne 
der Anmerkung auf dem Titelblatt des 
Triest-Fiume-Sächsischen Verbandtarifes 
vom 15 April 1888 bis 31. Mai in Kraft 
waren, und deren weitere Gültigkeit be- 
reits bis 15. August publizirt‘ wurde, 
bleiben bis 15. September 18893 in Kraft. 

Wien, am 31. Juli 1888. (1840) 

Die -Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung des 
Verbandes. 


5. Submissionen. 

Verdingung. 

1. der Ansiahrune von Erd- und Bö- 
schungsarbeiten, der Herstellung der 
kleineren Brücken und Durchlässe 
u. s. w. einschliesslich theilweiser 
Lieferung von Materialien im Loose 
IIl und V der Eisenbahn von Sarnau 
nach Frankenberg (238 714 cbm Boden- 
bewegung, 111955 qm Böschungs- 
flächen, 265 cbm Steinpackungen, 
332 cbm Wasserkalk, 3263 cbm Bruch- 
steinmauerwerk, 65 cbm Werksteine 
u. S. W.), 

. der Anlieferung von 87331 kg guss- 
eiserner 0,6 m und 0,3 m weiter 
Muffenrohre zu den Durchlässen in 
vorgenannter Eisenbahn, 

Termin: 
Sonnabend, den 2. August 1888 
Vormittags 11 Uhr für die Leistung 
unter 1 und 
Vormittags 10 Uhr für die Lieferung 
unter 2 
ım Amtszimmer des 


[8] 


Abtheilungsbau- 


meisters Widekind in Wetter, Kreis 
Marburg. 
Zeichnungen, Bedingungen, Berech- 


nungen u. s. w. können daselbst einge- 
sehen und die. Verdingungsunterlagen 
egen kostenfreie Einsendung von 2,20 44 
ür die Leistung unter 1 und von 60. 
für die Lieferung unter 2 von dort be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Hannover, den-31. Juli 1888. (1841) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Le} 


Gesucht 


ein erfahrener Ingenieur zur Ausführung 
einer normalspurigen Stadt- Eisenbahn 
circa 20 Kilometer lang. 


Offerte unter J 8342 an Rudolf Mosse, 
München. 


"Dieser Nunmer liegt ein Prospect von Carl Schleicher & Schüll in Düren, Rheinland, bei. 
Varlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


ai 


-— U-— 


Die Portland-Cement-Fabrik £ 
\Dyckerhoff & Söhne)/ 
& 


in Amöneburg bei Biebrich: am Rhein 
liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat unter Bürg- 


m schaft für höchste Festigkeit und Zuverlässigkeit. NIE 
Goldene _ Productionsfähigkeit der Fabrik: 500000 Fässer pro Jahr. Düsseldorf 
Staats-Med üille. Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880 
Medaille Verdienst- 
Breslau Medaille 
1869 Wien 1873. 
x 
Goldene Goldene 
Medaille. Medaille 
höchste Offenbach 
Auszeich- a/M. 1879. 
nung im h 
Internatio- Diplom A: 
nalen Wett- Erster Preis 
streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1879. Leistung 


Kassel1870. 


1. Preis Weltausstellung Wien. l. Preis Braunschweig 1877 und 1881. 


Heckner & Co., Braunschweig, 
Specialfabrik für 

Säge- u. Holzbearbeitungs- 
Maschinen 

bauen in neuester bestbewährter 

Construction Bandsägen, Kreis- 

und Decoupirsägen, Gattersägen, == 

Hobel-, Fräs-, Bohr- und Kehl- 
maschinen etc. 

Compl. Fabrikanlagen mit Trans- 

mission nach langjähr. Erfahrung. 


Uni versal-Abrieht-, 
- Hobel- und 
Füge-Maschine, 


Hobel- u. Kehlmas ah e. 


Robert Latowski, Breslau, Patente. 
N Dampf-Läutewerk 


N (2400 Stück in 5l/, Jahren) 
für Nebenbahn-, Industrie- und Dampf- 
strassenbahnlocomotiven und für den Bau, 
für Dampfschiebebühnen und Trajectdampf- 
schiffe. Neueste verbess. Art. Drei Grössen. 
Type 13, 14 mit Dampfableitung. Stahl- 
guss- oder Gussstahlglocken. Von allen 
Staats- und Privatbahnen angewendet. Für 
neue Locomotiven vorgeschrieben. 
Dampfventil mit selbstthätiger Entwäs- 
serung für das Läutewerk. Bewährt, 
Sclmiervorrichtungen für Kolben und{ 
Schieber von Locomotiven. Namentlich } 
für Nebenbahnlocomotiven geeignet. Viele 
Tausende bei Staatsbahnen, für neue Lo- 
comotiven vorgeschrieben, für Auswech- |} 
selunganderer beschafft. Patentim 12.Jahre. 
Probeläutewerke ev. franco zugesendet. 
Auskünfte stets bereit. | 
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Verantr-ortlicher Bedacteur:; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher. 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


vd 
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Die Zeitung erscheint 
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1888. 


Privat-Inserate 
und 


MITTWOCHS und SONNABENDS 


a 


A 


Beilagen zur Zeitung 


— 
- Abonnements - Bedingungen: 


4. Bei Beaue | dnral die. Post (innerhalb des VDeutsch- x - ee S 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- u & 
handlung vierteljährlich. . > 2.2... 4 Mk 


2, Bei directer Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition a antrat 3 SW.) für das Jpentache 


Oesterr, Postgebiet jährlich „...:. 

für sämmtliche übrigen Staaten jahrlich . 23 Mk, 

pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

grätzerstr, 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des liedacteurs: 


Dr. jur; W. Koch 


Berlın W., Landgrufen-Strasse 16. 


. 
2 “ 
3 x 
« 
R BJ 
Ei 
s 


des Verein; 


an die Buch- und Dh von B. 5: HERMANH 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petıtzeile oder deren Raum 30 PL, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezo 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt, Een 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
ost (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind nusserdeın 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $., Ritterstr. 86. 


altungen, 


Be; | Organ des Vereins. 
Br Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 8. August 1888. 


Sekundärb.-Proj. Altena-Dahle. 
Lokalbahn nach Königstein. 
Eröffnung des Hauptpersonen- 
bahnhofs in Fraukfurt a/M. 
Betriebseröfinungen in Bayern. 
Oldenburgische Staatseisenbahn. 
Zollabfertigungsstele Magde- 


Protokoll der in Amsterdam am 
.95., 26. und 27. Juli 1888 ab- 
 gehaltenenGeneralversamm- 
lung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. 
 . (Fortsetzung.) 
Deutscher Eisenbahn-Verkehrs- 


verband. burg Elbbahntof. 
 Türkisch-Bulgarischer Eisenb.- Ursprungsatteste für die nach 
Anschluss. Italien einzuführendenWaaren. 
— Vereins-Mittheilungen. Dortmund-Gronau-Enscheder E. 
Neue Vereins-Bahnstrecken. Finsterwalde-Zschipkauer E. 


Kaysersberger Thalbahn. 
Mecklenb. Friedr. Franz-E.-G. 
Ostpreussische Südbahn. 
Rhene-Diemelthal-Eisenbabn. 
Warstein-Lippstadter Eisenbahn. 
Westholsteinische Eisenbahn. 
Verband Deutscher Architekten- 
und Ingenieurvereine, 

Aus der Schweiz: 

Revision des Eisenbalngesetzes. 


Vereins-Kilometerzeiger. 
Vereins-Güterwagenpark-Verz, 
Rundschreiben. 

-— Aus dem Deutschen Reich: _ 
Eisenbahnfachwissenschaftliche 
Vorlesungen. 

Liquidation verstaatlichter E. 
Unterscheidung der beiden Sta- 

tionen Elsterwerda. 

Eisenbahnvorarbeiten. 


Prot 


IV der Tagesordnung. Antrag der Generaldirektion der 
Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen auf Ergänzung des 
Uebereinkommens zum Vereins-Betriebsreglement durch Auf- 
nahme von Bestimmungen über die Behandlung von Fahrgeld- 
Erstattungsansprüchen. 

Von der Kommission wird empfohlen, die Austragung 
der Angelegenheit solange zu vertagen, bis die endgültige 
Stellungnahme des Deutschen Eisenbalın - Verkehrsverbandes 
bekannt sein werde.*) 

Aut: Auf Anregung des Herrn Direktor Böhm (Bayerische 
-  Staatsbahn), welcher darauf aufmerksam macht, dass bei An- 
# nahme des Kommissionsantrages der Verein erst in seiner im 
Jahre 1890 abzuhaltenden Generalversammlung wieder Gelegen- 
heit haben werde, sich mit dem Gegenstande zu beschäftigen, 
_ und ferner mittheilt, dass der Verkehrsverband sich über den 
Gegenstand bereits schlüssig gemacht habe und dass das Er- 
gebniss der Verhandlungen dieses Verbandes der Kommission 
- für Angelegenheiten des Personenverkehrs in Bälde werde mit- 
_  getheilt werden, überweist die Generalversammlung den Antrag 
der Bayerischen Staatsbahn der Kommission für Angelegen- 
heiten des Personenverkehrs zur Beschlussfassung nach Massgabe 
der Bestimmungen in den $$ 13 und 15 des Vereins-Statuts. 


V der Tagesordnung. Antrag der Kommission für Angelegen- 
heiten des Personenverkehrs auf Fortführung der Statistik 

‘ des Verkehrs auf kombinirbare Rundreisebillete. 

Die Kommissionsanträge werden nach dem Vorschlage 
des Herrn Vorsitzenden bezw. unter Mitberücksichtigung 
des Beschlusses zu Nr. IX der Tagesordnung der Stuttgarter 
Generalversammlung in folgender Fassung angenommen: 

z ie Generalversammlung beschliesst: 
1. dass die Statistik über die Ergebnisse des Verkehrs auf 


 *) Vergl. S. 565 dieser Nummer. 


Inhalx: 


Ermittelung v. Reinerträgnissen | Bücherschau: 
der Eisenbahnen. Dr. Otto Decher, Die Prismen- 


Arth-Rigi-Eisenbahn. trommel. 
Monte Generosobahn. Reichsgerichtl. Entscheidgn.: 
| Genfer Schmalspurbahn-G., Haftpflicht. 
| Aus Italien: Verschiedenes: 
Bauverträge. Tödtungen und Verletzungen 
| Tarifarisches. von Personen auf den Eng 
Getreidetransit nach der Schweiz lischen Eisenbahnen. 
über Venedig und Genua. Schutz hölzerner Maschinen- 
Schutz gegen Diebstähle. theile gegen Wasser. 
Betriebseröffnungen. Personalnachrichten. 
Mittelmeerbahn-Gesellschaft: Todtenschau. 
Bauverträge. Offizielle Anzeigen: 
Babnprojekt Rom-Viterbo. 1. Nachruf. 
Billige Züge. 9. Berichtigungen. 
Nordmailändische Eisenb.-G. 3. Verkehrsstörungen. 

Aus Russland: 4. Güterverkehr. 
Tarifkonferenzen, 5. Personen- u. Gepäckverkehr, 
Finanzielles. 6. Submissionen. 

Kursk-Kiewer Eisenbahn-G. 7. Verkauf von Altmaterialien. 
Libau-Romnyer Eisenbahn. Privat-Anzeigen 


Verein | Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


okoll 


‘der in Amsterdam am 25., 26. und 27. Juli 1888 abgehaltenen Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisenb.-Verwaltungen. 
(Fortsetzung aus No, 60.) 


kombinirbare Rundreisebillete vorläufig bis zum Schlusse 
des Jahres 1890 fortzuführen sei; 


dass das betreffende Formular für die statistischen Auf- 
zeichnungen durch zwei Unterspalten zu ergänzen sei, in 
welche die Arzahl der Billete, in denen Koupons von 
Vereins- und Nichtvereinsbahnen enthalter, sowie die An- 
zahl der Billete für Reisen, bei welchen das in den Vereins- 
Rundreiseverkehr einbezogene Gebiet an einem Punkte ver- 
lassen und an einem anderen Punkte wieder betreten worden 
ist, oder umgekehrt, einzutragen ist. — 

Für den Fall jedoch, dass der zu Nr. III der Tages- 
ordnung gefasste Beschluss bindend werden sollte, ist die 
Generalversammlung darüber einverstanden, dass der 
zweite Theil des Beschlusses unter 2. nicht in Wirksamkeit 
treten soll, weil die betreffenden Erhebungen sich nicht auf 
einen ganzen Jahresabschnitt erstrecken würden. 

Die Abänderung des statistischen Fragebogens gemäss 
den vorstehenden Beschlüssen wird der Kommission zur end- 
gültigen Erledigung zugewiesen. 


VI. zu Nr. VII der Tagesordnung. Anträge der Kommission 
für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend die Regelung .der 
Frage der Verpflichtung zur Schmierung der für periodische 
Schmierung eingerichteten Wagen und der Haftung für 
Schäden infolge Heisslautens der Achsen solcher Wagen 
(vergl. Beschluss zu Nr. IX der Tagesordnung der Budapester 
Generalversammlung). 

Der Kommissionsbericht wird durch Herrn Regierungs- 
rath Stieger (K. E. D. zu Elberfeld) zum Vortrag gebracht, 
die Kommissionsanträge, dahin gehend: 

1. den letzten Absatz des $ 17 des Vereins-Wagenbenutzungs- 
übereinkommens zwischen die Absätze 4 und 5 einzu- 
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schieben und demselben — nach einem Stiichpunkte -- 
anzufügen: 

„die Schmierfrist muss mindestens 10 Tage 
betragen.“ #) 

2. als neuen Absatz 6 (die jetzigen Absätze 5 und 6 werden 
7 und 8) einzuschalten: 

„Für periodische Schmierung eingerichtete Wagen, 
welche nicht mit der vorgeschriebenen Zeichnung ver- 
sehen sind, sowie Wagen, welche die Heimathbahn nach 
Beginn der Schmierfrist der Nachbarbahn ohne neue 
Schmierung zuführt, sind zurückzuweisen.“ 

3. in $ 19 als Absatz 2 neu hinzuzufügen: 

„Wagen mit periodischer Schmierung, deren 
Schmierfrist während ihres Aufenthaltes auf fremden 
Strecken abläuft, sind von der benutzenden Verwaltung 
als Wagen mit Bedarfsschmierung zu behandeln.“ 

4. den Absatz 1b in $ 26, lautend: 

„Für Beschädigungen infolge des Heisslaufens 

u. s. w.“ bis „Bezeichnung versehen sind.“ 


zu streichen, desgleichen in Absatz 1a daselbst die in, 


Klammern stehenden Worte: 
„auch in dem Falle unter b“ 
werden angenommen. 


VII. zu Nr. VI der Tagesordnung. Anträge der Kommission 
für technische und Betriebsangelegenheiten auf Abänderung 
u. s. w. der technischen Bestimmungen des Vereins- 
Wagenbenutzungs-Uebereinkommens. 

Nach einem einleitenden Vortrage des Kommissionsrefe- 
renten, Herrn Präsidenten Offermann (K.E.D. — rechtsrh. — 
zu Köln) wird sofort in die Spezialberathung eingetreten, über 
deren Verlauf das Folgende zu bemerken ist: 


s8s2 und. 

Die zu diesen Paragraphen von der technischen Kommis- 
sion beantragten Zusätze werden von der gemischten Kommis- 
sion für entbehrlich gehalten und von der Generalversammlung 
abgelehnt. 


1. Bauart und Einrichtungen der Güterwagen. 

Dem Antrage der technischen Kommission, in das Vereins- 
Wagenbenutzungs-Uebereinkommen Bestimmungen über die Bau- 
art und die Einrichtungen der Güterwagen aufzunehmen, wird 
nach dem befürwortenden Berichte der gemischten Kommission 
zwar zugestimmt, es wird jedoch von Herrn Regierungsrath 
Stieger (K. E. D. zu Elberfeld) beantragt, dass das von der 
technischen Kommission angenommene Prinzip, wonach die ver- 
ladende Verwaltung verpflichtet sein soll, zu yrüfen, ob der 
Radstand des zu beladenden Wagens den ungehinderten Durch- 
lauf desselben bis zur Bestimmungsstation der Ladung gestattet 
bezw. dass, wenn letzteres nicht der Fall, jede im Transporte 
nachfolgende Bahn den Wagen zurückweisen darf, und die Um- 
ladekosten der verladenden Verwaltung. zur Last fallen, abge- 
lehnt werden möge. 

Zur Begründung führt der Herr Antragsteller aus, dass es, 
wennschon im allgemeinen darauf aufmerksam gemacht werden 
müsse, dass den Güterexpeditionen bei Verladungen auf weite 
Entfernungen der Weg, den das Gut bis zur Bestimmungssta- 
tion zu durchlaufen habe, in der Regel nur zum Theil bekannt 
sei, es bei den fast ausnahmslus innerhalb weniger Stunden 
sich vollziehenden Massenverladungen in den grossen Verkehrs- 
centren, insbesondere im Ruhrkohlengebiete, als eine Unmög- 
lichkeit bezeichnet werden müsse, die Wagen in Bezug auf den 
zulässigen Radstand zu prüfen, wobei erschwerend noch hinzu- 
trete, dass die Verladung der Kohlen durch die Zechen 
erfolge und dass die Wagen im beladenen Zustande der Eisen- 
bahn zugeführt würden. 

Herr Ober-Regierungsrath Thom& (K.E.D. zu Han- 
nover) schliesst sich diesen Ausführungen an und fügt densel- 
ben ergänzend noch hinzu, dass die gleichen Bedenken auch in 
Ansehung des häufig rasch und in ungeahntem Masse sich 
steigernden Seehafenverkehrs beständen und dass nach be- 
wirktem Zollanschlusse Hamburgs und Bremens die Verladung 
der aus dem Freihafengebiete zum Versand kommenden Güter 
gleichfalls ohne Mitwirkung der Eisenbahn erfolgen werde. 

..„ Von Herrn Baurath Bissinger (Badische Staatsbahn) 
wird darauf aufmerksam gemacht, dass die Anzahl der Bahnen 
und Wagen, welche von dem in Rede stehenden Antrage der 
technischen Kommission getroffen werden, laut Vorwort zu den 
letzteren eine vergleichsweise sehr geringfügige sei, und dass 
dem so ist, unter Vorlegung einer für diesen Zweck angefer- 
tigten Karte des Näheren veranschaulicht. Im übrigen sei zu 
bemerken, dass mit der Zunahme der Wagen mit Vereins-Lenk- 
achsen die z. Zt. bestehenden Hindernisse mehr und mehr ver- 
schwinden würden. 


*) Vergl. indesen den abändernden Beschluss zu Nr. VI 
der Tagesordnung — Nr. VII des Protokolls —. 


In der nunmehr folgenden Abstimmung wird der Antrag 
des Herrn Regierungsrath Stieger angenommen, wodurch 
sich der $ 2 der von der technischen Kommission vorgeschla- 
genen Anlage 2 entsprechend ändert und die vorgeschlagene 
Anlage 2 entfällt. egen den übrigen Inhalt der erstbe- 
zeichneten Anlage findet sich nichts zu erinnern; zu $ 3 der- 
selben wird in Abänderung des zu Nr. VII der Tagesordnung 
(Nummer VI des Protokolls) unter Ziffer 1 registrirten Be- 
schlusses anderweit beschlossen, die Schmierfrist all- 
gemein auf dieZeit vom l1.bis 10. jeden Monats 
festzusetzen. : 


2%. Unterhaltungszustand der Güterwagen. 
Die Generalversammlung stimmt den Ausführungen und 
Anträgen der gemischten Kommission zu. ß 


3, Ladung der Güterwagen. . 

Auch hier ist die Generalversammlung mit den sachlichen 
Ausführungen und Anträgen der gemischten Kommission ein- 
verstanden, jedoch mit der Einschränkung, dass das von der 
technischen Kommission beantragte Prinzip, wonach eine Zu- 
rückweisung von Wagen wegen Ueberschreitung des zulässigen 
Lademasses erfolgen darf und die Kosten der Umladung dieser 
Wagen von der verladenden Verwaltung zu tragen sind, abge- 
lehnt wird. | 
Herr Baurath Bissinger empfiehlt hierauf Annahme 


der von seiner Verwaltung mittelst Schreibens vom 6. v. Mts. 


Nr. 49103 T allen Vereinsverwaltungen mitgetheilten, von der 
technischen Kommission bereits gutgeheissenen Ergänzungs- 


anträge. 

Nahen die Versammlung auf bezügliche Anfrage des 
Herrn Vorsitzenden sich damit einverstanden erklärt hat, 
dass die bezeichneten Anträge, wennschon sie von der zu- 
ständigen gemischten Kommission noch nicht für die Beschluss- 
nahme vorbereitet worden sind, gleichwohl zur Verhandlung 
zugelassen werden, beantragen die Herren Regierungsrath 
Stieger und Generaldirektor Baron Sochor (Galizische 
Carl Ludwigbahn) Ablehnung jener Ergänzungsanträge, weil 
durch Annahme derselben der Fortschritt gehemmt werden 
würde, die Vorschriften auch nicht alle Verkehrsgebiete hin- 
reichend berücksichtigen. Von dem letzteren Herrn Redner 
wird noch die bestimmte Versicherung hinzugefügt, dass den 
mehrerwähnten Anträgen von den Oesterreichisch-Ungarischen 
Bahnen, jedenfalls von einer Gesamm’*heit von Verwaltungen 
mit mehr als einem Zehntel der den Vereinsmitgliedern zuste- 
henden Stimmen, in schriftlicher Abstimmung werde wider- 
sprochen werden. 

Die mehrbezeichneten Ergänzungsanträge der Badischen 


' Staatsbahn werden hierauf abgelehnt. 


4. Für periodische Schmierung eingerichtete 
Wagen. .“ 

Die Versammlung beschliesst nach dem Vorschlage der 
gemischten Kommission, dass die Nachbarbahn zur Zurück- 
weisung derjenigen Wagen, welche ihr von der Heimathbahn 
nach Beginn-der Schmierfrist ohne neue Schmierung zugeführt 
werden. verpflichtet sein soll. 

Wegen der anderweiten Festsetzung der Schmierfrist 
3 die Zeit vom 1. bis 10. jeden Monats vergl. oben unter 

ıiter 1. 


5. Umladekosten zurückgewiesener Wagen, 
Die Generalversammlung hat bereits beschlossen, dass die 
Kosten der Umladung von Wagen mit zu grossem Radstande 
oder zu grosser Ladung in bisheriger Weise von derjenigen 
Verwaltung zu tragen sind, welche die Umladung für erforder- 
lich erachtet, sie beschliesst in Erledigung eines Antrages des 
Herrn Regierungsrath Stieger ferner, dass die Umladekosten 


‚der wegen Ueberlastung zurückgewiesenen Wagen nicht der- 


jenigen Verwaltung, welche den Wagen beladen hat, sondern 
der den Wagen anbietenden Verwaltung zur Last fallen sollen. 

Nunmehr wird auch die von der gemischten Kommission 
vorgeschlagene und am Schlusse des Kommissionsberichts ab- 
gedruckte anderweite Fassung für den $ 17 mit den aus den 
vorstehend registrirten Beschlüssen sich ergebenden Aenderungen 
im ganzen angenommen. 


\ Ss 18. 
Hierzu findet sich nichts zu bemerken. 


: $ 19. | 

... Die Anträge der gemischten Kommission begegnen keinem 
Widerspruch. Ueber die Ersetzung des Ausdrucks „Zeit- 
schmierung“ durch „periodische Schmierung“ wird bei Nr. XIX 
der Tagesordnung Beschluss gefasst werden. 


25 ss 21 und 27. 

Der Vorschlag der technischen Kommission, das Wort 
„Lademittel“ durch „Ladegeräthe“ zu. ersetzen, den die ge- 
mischte Kommission abzulehnen empfiehlt, wird bei Nr. XIX 
der Tagesordnung Erledigung finden. Ser, 


mission wird zugestimmt. 
>, Endlich 

beschliesst die Generalversammlung noch für den Fall des 
Perfektwerdens der Beschlüsse, die zu dieser Nummer der 
Tagesordnung und zu andern, gleichfalls das Vereins- Wagen- 
- benutzungs-Uebereinkommen betreffenden Nummern der Tages- 
- ordnung gefasst worden sind oder noch werden gefasst werden, 
- - die Frage der Einfügung dieser Beschlüsse in den Text des 
Vereins- Wagenbenutzungs-Uebereinkommens der Kommission 
für das Vereins-Wagenregulativ zur endgültigen Erledigung 
zuzuweisen. 


. VIII der Tagesordnung. Antrag der Generaldirektion der 
Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen aut Streichung des 
$ 5 des Vereins-Wagenbenutzungs-Uebereinkommens. 


Der Kommissionsbericht schliesst mit dem Antrage, dass 
der erste Absatz in $ 5 des Vereins-Wagenbenutzungs- Ueber- 
einkommens in folgender Fassung anderweit festgestellt werden 
möge: ; \ 
N; : “ „Jeder Verwaltung ist vorbehalten, im Falle des eigenen 
dringenden Bedarfes für die Dauer desselben zu verlangen 
dass ihre Wagen bezw. bestimmte Wagengattungen nicht 
über die ursprüngliche Bestimmungsstation weitergesendet 
werden ($ 2 Abs. 3)“. 
Herr Direktor Böhm (Bayerische Staatsbahn) verzichtet 
für jetzt auf vollständige Annahme des Antrages seiner 
Verwaltung, erklärt sich vielmehr mit dem Kommissionsantrage 
- einverstanden, der auch von Herrn Generaldirektor Baron Sochor 
(Galizische Carl Ludwigbahn) unterstützt wird. 
Der Kommissionsantrag wird denn auch unter Ablehnung 
eines Antrages des Herrn Direktor OQlermont (Lüttich-Mast- 
richter Bahn), hinter „($ 2 Abs. 3)“ zuzusetzen: 
E „wenn die Bestimmungsstation 300 km oder weniger 
von der Ausgangsstation der Wageneigenthümerin entfernt 
2 gelegen ist“, 
angenommen, 


_ 1X der Tagesordnung. Anträge der Königl. Eisenbahn- 

 direktion zu Magdeburg auf Abänderung bezw. Ergänzung 

der $$ 2, 3 und 6 des Vereins-Wagenbenutzungs- 
Uebereinkommens. 


> Vor Eintritt in die Verhandlung erklärt Herr Rezierungs- 
- vath Samuel (K.E. D. zu Magdeburg), dass die von seiner Ver- 
waltung zu $ 2 Abs. 6 und zu $ 6 Abs 3 des Uebereinkommens 
gestellten Anträge (vergl. Ziffern 1 und 4 im Eingange des Kom- 
 missionsberichtes) zurückgezogen würden. 
In Erledigung der hiernach verbleibenden Anträge be- 
schliesst die Generalversamml'ıng: 
1. dass die Bestimmung $ 3 Abs. 5 des Uebereinkommens 
folgenden Wortlaut erhalten soll: 
„Letztere tritt in solchem Falle bei Berechnung 
des Hin- und Rückweges an die Stelle der "ursprüng- 
‘ .  liehen Entladestation (vergl. Abs. 3)"; 
2. dass in $6 Abs. 1 hinter den Worten 
auf Miethvergütung“ eingeschaltet werde: 
„und es steht den an der beabsichtigten Güter- 
beförderung betheiligten Verwaltungen kein Anspruch 
auf Vergütung für die leere Hin- und Rückbeförderung 
dieser Wagen zu“. 


„Keinen Anspruch 


_X.der Tagesordnung. Antrag der Königl. Eisenbahndirektion 
(linksrheinischen) zu Köln auf Abänderung des $ 10 Abs. 2 
‘des Vereins-Wagenbenutzungs-Uebereinkommens. 


Die Kommission empfiehlt, den Abs.2 des $ 10 des Ueber- 
 einkommens in folgender Fassung anderweit festzustellen: 
AR „Die Lauffristen werden nach der vom Wagen zurück- 
gelegten Kilometerzahl bemessen und betragen 

bis zu 2 km 1 Tag, 

bis zu 200 km 2 Tage 
und für jede weiteren angefangenen 200 km 1 Tag mehr.“ 

Der Antrag wird angenommen. 4 


Die Beschlüsse der 6. regelmässigen Verbands- 
versammlung, über welche bereits in No. 41 S. 382 d. Ztg. 
berichtet wurde, sind nunmehr alle vollzugsreif geworden, und 
zwar werden die Dienstvorschriften zur Militär-Transportord- 
nung für Eisenbahnen im Frieden, sowie das zugehörige For- 
mular für Rechnungen über gestundete Militärfahrgelder, die 
Anweisung über das Verfahren bei Verwiegung solcher Wagen, 
deren Radstand grösser ist, als die Brückenlänge der Gleis- 
 waage, sowie endlich die Vorschriften über die Verwiegung 


nn 1 
. KR N Lan 


x 88.98, 96 und 98, | 
Den Ausführungen und Anträgen der gemischten Kom- 


WAR: 
2 


XI der Tagesordnung. Anträge der K. K. Generaldirektion 

der ÖOesterreichischen Staatsbahnen auf Abänderung der 

Absätze 1 und 2 des $ 14 des Vereins - Wagenbenutzungs- 
Uebereinkommens. 

Die Kommission schlägt vor, die von der K. K. General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen gestellten Anträge 
abzulehnen, während Herr Direktor Schweigert (Aussig- 
Teplitzer Bahn) Annahme der Anträge empfiehlt, für die er 
Billigkeits- und Bedürfnissgründe anführt. Der Kommissions- 
antrag, für den auch Herr Generaldirektor Baron Sochor 
(Galizische Carl Ludwigbahn) eintritt, wird dagegen ange- 
nommen. 


XII der Tagesordnung. Antrag der Direktion der Altdamm- 

Colberger Eisenbahngesellschaft auf Abänderung der Be- 

stimmungen in $ 21 Abs. 2 des Vereins-Wagenbenutzungs- 
} Uebereinkommens. 

Der Kommissionsbericht schliesst mit dem Antrage, den 
$ 20 Abs. 5 des Uebereinkommens in folgender Fassung ander- 
weit festzustellen: 

„Die Gegenstände selbst sind jeder einzeln in der für 
Stückgüter vorgeschriebenen Weise zu bezetteln bezw. wenn 
dieselben eine zur DBezettelung geeignete Fläche nicht 
bieten, mit einer auf ein Täfelchen von Holz oder steifer 
Pappe geschrievenen und mit dem Begleitscheine gleich- 
lautenden Adresse zu versehen; die Station, auf welche die 
Gegenstände kartirt sind, hat dieselben ganz ebenso in 
Empfang zu nehmen, wie an sie gesendete Güter.“ 

Die Versammlung stimmt diesem Antrage zu. 


XIII der Tagesordnung. Anträge der Königl. Eisenbahn- 
direktion zu Magdeburg und der Direktion der Warschau- 
Wiener und Warschau-Bromberger Eisenbahngesellschaft auf 
Ergänzung des $29 des Vereins-Wagenbenutzungs-Ueber- 
einkommens. 

Von Herrn Regierungsrath Samuel (K.E.D. zu Magde- 
burg) wird heute die Erklärung abgegeben, dass der von seiner 
Verwaltung gestellte Antrag z. Z. zurückgezogen werde. 

Es handelt sich heute also nur um den Antrag der 
Warschau-Wiener u. s. w. Bahn; derselbe wird nach dem Vor- 
schlage der Kommission abgelehnt. 


XIV. zu Nr. XV der Tagesordnung. Antrag der Generaldirektion 

der Königl Bayerischen Staatseisenbahnen, die Bestimmungen 

des Uebereinkommens zum Vereins-Betriebsreglemet über Er- 

ledigung von Fracht- und Entschädigungsreklamationen aus 

dem Gepäck- und Güterverkehre auch für Thiertransporte an- 
zuwenden. 

Nach dem Vorschlage der Kommission werden folgende 
Ergänzungen des Uebereinkommens zum Vereins-Betriebsregle- 
ment beschlossen: 

1. zu Art. 9. Ueberschrift: „zu den $$ 35 bis 39 des Betriebs- 
reglements.“ 

Zusatz: „Wegen der Regelung von Entschädigungs- 
ansprüchen (vergl. $$ 38 und 39 des Betriebsreglements) 

siehe Art. 29 Ziffer 8.“ 

2. zu Art. 10. Ueberschrift: „zu den $$ 40 bis 45 des Betriebs- 

reglements.“ 

Zusatz als Abschnitt IlI: „Wegen der Regelung von 
Entschädigungsansprüchen (vergl. SS 44 und 45 des Be- 
triebsreglements) siehe Art. 29 Ziffer 8." 

zu Art. 29. Ueberschrift: zu den $$ 29 bis 31, 38 und 39, 
44 und 45, 64 und 69 des Betriebsreglements.“ 

Zusatz als Ziffer 8: 

„% Für die Regelung von Entschädigungsansprüchen 
aus der Beförderung von Fahrzeugen und lebenden 
Thieren sind, je nachdem die Abfertigung auf Fracht- 
brief oder Transportschein stattgefunden hat, die vor- 
stehenden, für den Güter- bezw. Gepäckverkehr gege- 
benen Bestimmungen massgebend, soweit solche auf den 
Transport von Fahrzeugen und lebenden Thieren an- 
wendbar sind. Die Vertheilung derjenigen Entschä- 
digungsbeträge, welche die in den $$ 38 bezw. 44 des 
Betriebsreglements festgesetzten Höchstentschädigungs- 
sätze übersteigen, hat; jedoch unterschiedslos nach den 
Vorschriften für Gütertransporte zu erfolgen.* 

(Fortsetzung folgt.) 


(SM) 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 


von Wagenladungsgütern am 1. Oktober d. J. zur Ausführung 
kommen. { 

Das Verzeichniss der zur Annahme von Sprengstoffen ge- 
eigneten Stationen wird durch eine bereits in Arbeit befindliche 
besondere Verbandskundmachung angeben, Das Ueberein- 
kommen, betreffend die Erstattung von Fahrgeld, sowie die ge- 
änderten Grundsätze über das bei Verschleppung von Reisenden 
zu beobachtende Verfahren endlich werden am 15. d. Mts. in 
Kraft treten, 


Die gedachten Grundsätze lauten: 3 
I. In Fällen einer Verschleppung von Reisenden auf unrich- 
tige Strecken sind hacch dieselben die nöthigen Billets 
nachzulösen. j 
1I. Trifft die Schuld an der Verschleppung den Reisenden 
selbst, so liegt eine Verpflichtung zur Erstattung nicht vor. 
. Trifft diese Schuld die befördernde Strecke, so erstattet 
letztere im Reklamationsfalle das nachbezahlte Fahrgeld 
zurück und hat sie dieserhalb keinen Anspruch auf Ersatz 
gegen die beförderungsberechtigte Strecke. _. 
. Trifft letztere dagegen die Schuld, so hat sie für die ge- 
leistete Nachzahlung vollen Ersatz zu leisten, f 
V. In streitigen Fällen entscheidet eine von den Parteien 
gewählte, dem Verkehrsverbande angehörende Verwaltung 
als Schiedsrichterin. 
Das vereinbarte Uebereinkommen hat 
Wortlaut: 


Uebereinkommen,betreffend dieErstattungvon 
Fahrgeld. — Gültig vom 15. August 1888 ab. 


nachstehenden 


1. Im Verkehre zwischen den am Deutschen Eisenbahn- 
Verkehrsverbande betheiligten Verwaltungen tritt, abgesehen von 
den Fällen, in welchen eine gesetzliche oder reglementsmässige 
Erstattungsverpflichtung oder die Verschleppung eines Reisen- 
den vorliegt, eine Erstattung von Fahrgeld nur ein, wenn der 
Reklamant durch erhebliche und nicht vorausgesehene Gründe 
an der Ausnutzung der Fahrkarte thatsächlich verhindert 
gewesen ist. Die Erfüllung dieser Voraussetzung muss er- 
wiesen sein, sei es durch Bescheinigung der Station oder auf 
sonstige Weise bezw. durch die volle Glaubwürdigkeit des 
Reklamanten. 

9. Der Erstattungsbetrag beschränkt sich stets auf den 
Unterschied zwischen dem gezahlten Gesammtpreise und der 
normalen Taxe für die mit der Fahrkarte abgefahrene Strecke, 
unabhängig von deren Länge. Unbedeutende Beträge werden 
nicht erstattet. 


al h 


3. Alle anderen Reklamationen, namentlich diejenigen, 


bei denen eine le oder reglementsmässige Erstattungs- 


verpflichtung o 


er die Verschleppung eines Reisenden vorliegt, 


oder bei denen mehr als der unter 2. gedachte Unterschied er- 
stattet werden soll, sowie alle BER SEE gehören 


nicht in dieses Uebereinkommen, sondern b 


eiben nach wie vor 


der Erledigung im Wege der besonderen Vereinbarung. über- 


lassen. x | 
1. Die Rückerstattung wird von derjenigen Verwaltung 
geregelt, von welcher das Fahrgeld erhoben wurde. Eine bei 
einer anderen Verwaltung angebrachte Rückforderung ist an 
jene zur Erledigung zu übersenden. Es ist jedoch nicht aus- 


geschlossen, dass eine andere betheiligte Verwaltung von der 


sonst zuständigen Verwaltung zur Erledigung ermächtigt wird. . 
Liegt die Anfangsverwaltung ausserhalb des Verkehrs- 


verbandes, so erfolgt die Regelung für die Verwaltungen des 
Verkehrsverbandes durch die erste diesem angehörende Ver- 
waltung, welcher die Reklamation von der ausländischen Ver- 
waltung zukommt. 

2. Die regelnde Verwaltung weist Anforderungen, welche 
ihr unbegründet eıscheinen, ohne weiteres ab, befriedigt da- 
gegen berechtigte Ansprüche baldmöglichst. FR, 

3. Beträge bis zu 30 4 erstattet sie ohne zuvorige Zustim- 
mung der mitbetheiligten Verwaltungen; zur Erstattung höherer 


Beträge ist die vorherige Zustimmung der mitbetheiligten Ver- 
‚ waltungen erforderlich. - 


4. In allen Fällen, in denen der regelnden Verwaltung die 


Treffnisse der mitbetheiligten Verwaltungen nicht bekannt sind 
oder es sich um Fakultativstrecken verschiedener Verwaltungen 
handelt, hat sie durch eine in Umlauf zu setzende Ausgleichs- 
berechnung sich die nöthigen Unterlagen zu verschaffen. 


5. Nach erfolgter Zahlung theilt die regelnde Verwaltung 
den mitbetheiligten Verwaltungen ihre Treffnisse mit, soweit 
dies nicht schon durch die in Umlauf gesetzte Ausgleichungs- 
berechnung erfolgt ist. 


Türkisch-Bulgarischer Eisenbahnanschluss. 


Nachdem die Bulgarische Regierung die Eisenbahn- 
strecke Vakarel-Bellova besetzt und den Betrieb, so- 
weit er bis jetzt möglich, in die Hand genommen hatte (siehe 
No. 57 S. 532 d. Ztg.), hat sie an die Pforte folgende Note ge- 
richtet: 

‚„Infolge des jüngst in Bellova vorgekommenen räube- 
rischen Ueberfalls und behufs Aufrechterhaltung der Ordnung 
und Sicherheit in allen jenen Gegenden, wo die Bande sich 

ezeigt hatte, erachtete die Bulgarische Regierung es als ihre 

flicht, eine strenge Ueberwachung der Eisenbahnlinie von 
Bellova nach Ichtiman eintreten zu lassen, da dieselbe 
bisher jeder Eventualität preisgegeben war. Diese Ueber- 
wachung wird vorläufig auf jeder Station der genannten Linie 
durch ein Piquet Gendarmerie und einen Telegraphenbeamten 
ausgeübt; letzterer ist beauftragt, der Zentralstelle alle in 
seinem Dienstbezirk vorkommenden Freignisse anzuzeigen und 
die ihm vorgeschriebenen Massregeln zu ergreifen. Diese An- 
ordnungen schliessen keineswegs eine Besitzergreifung der 
Linie Ichtiman-Bellova seitens der Bulgarischen Regierung in 
sich. Sie sind als eine innere Massregel anzusehen behufs Auf- 
rechterhaltung der Sicherheit in dem Gebiete, welches jene 
Linie durchzieht. Unter diesen Voraussetzungen und um jedem 
möglichen Vorkommnisse entgegen zu wirken, erachtet sich die 
Fürstliche Regierung für berechtigt, sich im Bedarfsfalle dieser 
Linie zu bedienen, bis die Betriebsfrage endgültig gelöst sein 
wird. Das seitens der Bulgarischen Regierung zu wiederholten 
Malen und dringlich gestellte Verlangen, selbst den Betrieb 
der Strecke Bellova-Ichtiman zu erhalten, ist hinreichend be- 
gründet durch die auf ihr lastende Verantwortlichkeit und 
ihre Verpflichtung, der Bevölkerung dieses Landes die uner- 
lässlichen Erleichterungen zum Zwecke ihrer wirthschaft- 
lichen und industriellen Entwickelung zu verschaffen. Es darf 
nicht übersehen werden, dass jede Gesellschaft, welche ohne 
besondere Ermächtigung und ausserhalb jeder Kontrole stehend 
sich auf Bulgarischem Gebiete niederlassen würde, einen Staat 
"im Staate bilden und schon durch diese Thatsache eine mit 
den Rechten und Pflichten der Regierung des Fürstenthumes 
unvereinbare Lage schaffen würde. Schliesslich beehrt sich das 
Ministerium des Aeussern zu versichern, dass die Bulgarische 
Meristung die volle Haftbarkeit für alle Schäden übernimmt, 
welche während des auf der fraglichen Linie unternommenen 
Betriebes entstehen könnten.“ 

Die vorläufige Bulgarische Eisenbahnverwaltung hat be- 
kannt gemacht, dass bis auf weiteres dreimal wöchent- 
lich Abfahrten nach Bellova stattfinden werden. Die Be- 


Züge von Konstantinopel bis Bellova — anstatt wie bisher 
bis Sarembey — verkehren; indess ist noch keine Bestimmung 


für die Einrichtung eines geregelten und unmittelbaren Ver- 


kehres zwischen Sofia und Konstantinopel getroffen worden. 

Zu der vorliegenden Angelegenheit bemerkt die „Pol. 
Korr.“ etwa folgendes: 

Die Pforte hat den Betrieb dieser Linie im Widerspruche 
mit den bestehenden Verträgen, nach denen das Betriebsrecht 
dieser Linie der Betriebsgesellschaft der Orien- 
talischen Bahnen (Baron Hirsch) zusteht, der „Societe 
desraccordements“ übertragen. Diese durch den Eisen- 
bahnstaatsstreich der Bulgarischen Regierung 
Gesellschaft hat nun einen Beamten, Herrn Renaudin, nach 
Bellova und Sofia entsendet, um die in Rede stehende Linie 
von den Bulgaren wieder zurück zu verlangen. Der Auftrag 
des Herrn Renaudin scheint aber überall auf taube Ohren ge- 
stossen zu sein, und ist derselbe unverrichteter Dinge wieder 
hierher zurückgekehrt. Die Türkischen Kreise sind begreiflicher- 
weise durch das Vorgehen der Bulgaren einigermassen in Auf- 
regung versetzt worden: solches wäre aber nicht möglich ge- 
wesen, wenn die Pforte nicht selbst der Bulgarischen Regierung 
einen Rechtsgrund für die Besitzergreifung gegeben hätte, wie 


.sich aus folgender Darstellung ergibt: Im Berliner Vertrage 


depossedirte. 


wurde der Türkei auferlegt, die Linie Bellova-Vakarel zu bauen, 


und sie ist unbestritten Eigenthümerin der inzwischen gebauten 
Linie. Im Artikel 10 des Berliner Vertrages wurden die Bul- 
garen verpflichtet, die von der Pforte mit der Betriebsgesell- 
schaft der Orientalischen Bahnen abgeschlossenen Verträge in 
betreff des Baues und Betriebes zu beachten. Nach diesen Ver- 
trägen hat aber, was auch die Schiedsrichter anerkannt haben, 
die Betriebsgesellschaft der Orientalischen Bahnen das Recht 
auf den Betrieb der Strecke Bellova-Vakarel. Wenn nun die 
Pforte in Verletzung dieses Rechtes einer anderen Gesellschaft 
den Betrieb übergeben will, so brauchen die Bulgaren sich dies 
nicht gefallen zu lassen, um so weniger, als die „Societe des 
raccordements“ naiv genug war, Herrn Vitalis bezw. der 
Serbischen Eisenbahngesellschaft die Strecke 


Bellova-Vakarel zum Betriebe ın Afterpacht geben zu wollen. 


Die Pforte scheint sich nun eines Besseren besonnen zu haben 


und bot der Betriebsgesellschaft der Orientalischen Bahnen den E 
Betrieb der vielbestrittenen Linie an. Ob diese aber hierzu 


geneigt sein wird, diese Linie mit sehr ungünstigen Steigungs- 


verhältnissen zu übernehmen, wenn ihr nicht zugleich der ihr 


ebenfalls zustehende Betrieb der günstigeren Linie Uesküb- 


: Vranja, den die Pforte ebenfalls der „Soci&t& des raccorde- 
triebsgesellschaft der Orientbahnen ihrerseits lässt jetzt die mante® f % 


überlassen hat, zugesprochen wird, ist eine Frage, die 
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mnächst entschieden werden wird. Letztere Gesellschaft ist 
allerdings nach den getroffenen Vereinbarungen verpflichtet, 
die Linie Uesküb-Vranja der Regierung 3 Monate nach er- 
folgter Kündigung zurückzustellen, aber erst nach Bezahlung 
aller ihrer aus dem Betriebe erwachsenen Forderungen an die 
Pforte; DEE ist es aber sehr gewagt, wenn es sich 
um Zahlungen der Türkischen Regierung handelt, einen be- 
stimmten Zeitpunkt in das Auge zu fassen. 

Unter allen Umständen hat die Uebernahme des Betriebes 

der Linie Bellova-Vakarel durch die'Bulgaren den praktischen 


Y Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
' Die von der Direktion der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen am 24. Juli d. J. in Betrieb genommene, 41,9 km lange 
(die Fortsetzung der Strecke Marosludas-Nagyczegbudatelke 
der Marosludas-Besterczer Vizinalbahn bildende) Strecke Na- 
.  gyezegbudatelke-Saj6-Magyarös, sowie die von dem Administra- 
tionsrath der Holländischen Eisenbahngesellschaft am 1. Juli d. J. 
in Betrieb genommene, in der Fortsetzung der Lokalbahn den 
Haag-Scheveningen-Duinstraat liegende, südlich vom Dorfe 
 Scheveningen direkt nach dem Strande führende, 0,875 km lange 
© Strecke Scheveningen-Duinstraat-Scheveningen-Strand sind nach 
Bun Mittheilung der geschäftsführenden Direktion als Vereins- 
Bahnstrecken zu betrachten. 


Vereins - Kilometerzeiger. Die geschäftsführende Direk- 
tion -hat den Kilometerzeiger Nr. 70 (Lemberg - Czernowitz- 
Jassy Eisenbahn) neu, zu den Kilometerzeigern Nr. 32 und 35 
‚(Königliche Eisenbahn-Direktionsbezirke Berlin und Bromberg;) 
je den I. Nachtrag und zur Sammlung von Vereins-Kilometer- 
a zeigern den VIII. Nachtrag ausgegeben. Der bisherige Kilo- 

% meterzeiger Nr. 70 wird hierdurch aufgehoben und ist aus den 
Händen der Dienststellen zurückzuziehen. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die geschäfts- 
führende Direktion hat die Verzeichnisse Nr. 36 (Königlicher 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Elberfeld), Nr. 44 (Saalbahn) und 
- Nr. 86 (Niederländische Centralbahn) neu, sowie zum Verzeich- 
niss Nr. 82 (Ungarische Staatsbahn) den IV. Nachtrag aus- 

Gegeben. Die bisherigen Verzeichnisse Nr. 36, 44 und 86 werden 
_ hierdurch aufgehoben und sind aus den Händen der Dienst- 
stellen zurückzuziehen. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
- lassen worden: 

ER Nr. 2902 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
 Ueberweisung eines Streitfalls zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (abgesandt am 4. d. Mts.). 

BRAR* Nr. 2954 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 

Kommission für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend Ueber- 
weisung eines Streitfalls zur schiedsrichterlichen Entscheidung 
(abgesandt am 4. d. Mts.). 

Nr. 2956 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 4. d. Mts.). Y 

Nr. 2982 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 

Bahnstrecken (abgesandt am 4. d. Mts.). 

} Nr. 2996 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
ER tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
- (abgesandt am 6. d. Mts.) 

Nr. 3001 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 6. d. Mts.). 


FR Aus dem Deutschen Reich. 
Eisenbahnfachwissenschaftliche Vorlesungen. 

In Berlin sollen im Wintersemester 1888/89 in den 
Räumen der Universität folgende Vorlesungen gehalten werden: 
Preussisches Eisenbahnrecht von dem Geh. Oberregierungs- 
rath G leim; der Betrieb der Eisenbahnen von dem Geh. Ober- 
baurath Oberbeck; die Nationalökonomie der Eisenbahnen, 

insbesondere das Tarifwesen, von dem Oberregierungsrath 
Reitzenstein. — An der Breslauer Universität bezw. 
im Sitzungssaale des Empfangsgebäudes auf dem Centralbahn- 
hofe werden lesen: Oberregierungsrath Heinsius über Na- 
tionalökonomie der Eisenbahnen, insbesondere das Tarifwesen; 
Regierungsrath Kräönig über Verwaltung der Preussischen 
 Staatsbahnen; Regierungsrath Dr. Eger über Preussisches 
-  Eisenbahnrecht; Regierungs- und Baurath Jordan über Be- 
trieb der Eisenbahnen. Hi 


Liquidation verstaatlichter Eisenbahnen. 
Die Königliche Eisenbahndirektion in Erfurt bringt zur 
öffentlichen Kenntniss, dass die Liquidation der ber- 
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Vortheil, dass der direkte Verkehr rascher eröffnet werden kann, 
als wenn sich zwischen den Orientalischen und Bulgarischen 
Bahnen eine 46 km lange Bahnverwaltung mit drei EHRE 
Bania, Funduklu und Ichtiman, eingeschoben hätte. 

Wie im übrigen neuerdings noch gemeldet wird, soll der 
Präsident des Kammergerichts zu Berlin, Herr 
Oehlschlaeger, von der Türkischen Regierung der Betriebs- 
gesellschaft der Orientbahnen zum Oberschiedsrichter 
für die Streitigkeiten über die Höhe der Geldforderung der 
Türkei an Baron Hirsch vorgeschlagen sein. 


lausitzer Eisenbahngesellschatt durch erfolgte 
Einzahlung der nicht abgehobenen Beträge des Liquidations- 
Kaufpreises bei der gesetzlichen Hinterlegungsstelle mit dem 
31. Juli d. J. beendet worden ist. — Auch bezüglich’der Liqui- 
dation der Angermünde-Schwedter, der Berlin- 
Dresdener und der Aachen-Jülicher Eisenbahn sind 
Bekanntmachungen gleichen Inhalts erlassen, 


Unterscheidung der beiden Stationen Elsterwerda. 

Zur Vermeidung von Verwechslungen der beiden, der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt unterstehenden Sta- 
tionen Elsterwerda hat die an der Bahnstrecke Kohl- 
furt-Falkenberg gelegene Station die Bezeichnung Elster- 
werda 0. (Oberlausitzer Bahnhof) und die an der Strecke 
Berlin-Elsterwerda gelegene die Bezeichnung Elster- 
werdaB.D. (Berlin-Dresdener Bahnhof) erhalten. 


Eisenbahnvorarbeiten. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Hannover ist 
mit der Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für Eisenbahnen 
untergeordneter Bedeutung von Detmold nach Bergheim 
und von Lage oder einem anderen geeigneten Punkte der 
Herford - Detmolder Eisenbahn nach Hameln beauftragt 
worden. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Magdeburg ist 
angewiesen worden, die allgemeinen Vorarbeiten für eine 
Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von Wernigerode 
über Elbingerode nach Neue Hütte auf eine Fortset- 
zung über Benneckenstein zum Anschluss an die Süd- 
harzbahn bei Niedersachswerfen oder einem in der Nähe bele- 
genen Punkt auszudehnen. 


Sekundärbahn-Projekt Altena-Dahle. 

Die angeblich neuerdings in Aussicht genommene Bahn 
soll durch das industriereiche Nettethal führen. Schon vor 
Jahren war mit einer Berliner Firma ein Vertrag geschlossen 
worden, nach welchem die Bahn bis zu einem bestimmten Zeit- 
raume fertiggestellt werden sollte. Da aber diese Firma ihrem 
Vertrage nicht nachkam, wurde ihr die Konzession entzogen 
und hat, wie die „Voss. Ztg.“ meldet, die Firma Söndero 
& Comp. die Erbauung der Bahn übernommen. Der Bau wird 
mit vielen Anstrengungen und Kosten verknüpft sein, da ein 
Tunnel erbaut werden muss und wegen der engen Strassen 
mehrere Häuser angekauft werden müssen. 


Lokalbahn nach Königstein. 

Mit dem Bau der Lokalbahn nach Königstein soll noch 
in diesem Herbste begonnen werden; die Konzession wurde 
bereits vor längerer Zeit ertheilt. Die Bahn wird, von Höchst 
in nordwestlicher Richtung abgehend, über die Ortschaften 
Unterliederbach, Oberliederbach, Niederhofheim, Münster, Kelk- 
heim, Hornau und Schneidhain nach Königstein geführt. Kon- 
zessionäre sind die Unternehmer Sönderop & Comp. in Berlin 
und M. Pollak & Comp. in Frankfurt a/M. 


Eröffnung des Hauptpersonenbahnhofs in Frankfurt a/M. 

Am 18. d. Mts. wird der vorgenannte Bahnhof für den 
Personen- und Gepäckverkehr und damit gleichzeitig die Eil- 
gutexpedition Frankfurt a/M.-Staatsbahnhof für den Eilgut- 
verkehr sowie für die Beförderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren, insoweit letztere mit Personenzügen erfolgt 
eröffnet werden. 

Eine Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren von und nach derGepäck expedition des neuen Bahn- 
hofs findet nicht statt. 

Gleichzeitig mit der Eröffnung des Hauptpersonenbahnhofs 
werden die Westbahnhöfe (Main-Weser-, Taunus- und Main- 
Neckarbahnhof) ausser Betrieb gesetzt. (Vergl. die Bekannt- 
machung in No. 60 S. 562 d. Ztg.) 


4 Betriebseröffnungen in Bayern. 

Am 1. Juli d. J. sind die Haltestellen Hög zwischen 
Wolnzach und Reichertshofen und Eitensheim zwischen 
Gaimersheim und Tauberfeld (Entfernung für Hög von Woln- 
zach und von Reichertshofen je 7 km und für Eitensheim von 


Gaimersheim 5 km und von Tauberfeld 4 km) eröffnet; ferner 
sind am 1. d. Mts. versuchsweise die Haltestellen Ehlheim 
zwischen Berolzheim und Windsfeld (Entfernung nach Berolz- 
heim und Windsfeld je 4 km) undRamsberg zwischen Plein- 
feld und Langlau (Entfernung nach Pleinfeld 4 und nach 
Langlau 5 km) für Abfertigung von Personen, Reisegepäck und 
Hunden eröffnet worden. 

Am 30 v. Mts. ist die für eigene Rechnung der Lokal- 
bahn - Aktiengesellschaft in München (vormals Krauss & Co.) 
erbaute, 14 km lange, normalspurige Privatbahn von 
Sonthofen nach Oberstdorf dem öffentlichen Verkehr 
übergeben worden. 


Oldenburgische Staatseisenbahn. 

Die Strecke Essen-Löningen wird am 12. d. Mts. 
eröffnet werden und zwar die Station Löningen für den 
Personen-, Gepäck-, Eilgut-, Vieh- und Wagenladungsverkehr 
und der Haltepunkt Bunnen nur für den Personen- und 
Gepäckverkehr. (Vergl. die Bekanntmachung in No. 60 8. 562 
d. Ztg.) 

Zollabfertigungsstelle Magdeburg Elbbahnhof. 

Im Einverständniss mit dem Provinzial-Steuerdirektor der 
Provinz Sachsen wird die auf dem Bahnhof „Fischerufer“ zu 
Magdeburg zur Zeit bestehende Zollabfertigungsstelle am 
18. d. Mts. geschlossen und am 20. d. Mts. die Zollab- 
fertigungsstelle in dem neuerbauten Zollschuppen auf 
dem „Elbbahnhof“ daselbst eröffnet werden. 

Die Behandlung der, steueramtlicher Abfertigung unter- 
liegenden Frachtgüter findet daher vom 20. d. Mts. ab nicht 
mehr auf dem Bahnhof „Fischerufer“, sondern auf dem „Elb- 
bahnhof“ statt. (Vergl. die Bekanntmachung in No. 59 S. 551 
d. Ztg.) 


Ursprungsatteste für die nach Italien einzutührenden Waaren. 
Zwischen der Deutschen und der Italienischen Regierung 
sind hinsichtlich der Ausstellung von Ursprungszeugnissen für 
Sendungen von Waaren Deutschen Ursprungs nach Italien 
neuerdings nachstehende Grundsätze vereinbart worden: 

1. Die Nennung des Ursprungsortes oder Bezirks wird nicht 

unbedingt verlangt, es genügt vielmehr, wenn nur bezeugt 

wird, dass die Waare ein Produkt Deutschen Bodens oder 

Deutscher Industrie ist. 

. Die Beurkundung des Zeugnisses braucht nicht persönlich 
von dem Präsidenten der Handelskammer u. s. w. vollzogen 
zu werden, sondern es wird auch eine Stellvertretung z. B. 
„für den Präsidenten u. s. w.“ zugelassen. 

3. Die Beidrückung des Amtssiegels oder Amtsstempels ist. 
nothwendig. 

4. Die Beglaubigung der Behörde muss am Schlusse des Zeug- 
nisses, also nach der Beschreibung der Waaren angebracht 
werden. 

Es empfiehlt sich den in Deutscher Sprache ausgestellten 

Ursprungszeugnissen eine Uebersetzung in Italienischer oder 

Französischer Sprache beizufügen. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 

In der Zeit vom 16. bis 31. Juli d. J. sind von den an die 
Bahn angeschlossenen Zechen an Steinkohlen und Kokes täglich 
.im Durchschnitt abgefahren 174 Wagenladungen gegen 181 
Wagenladungen in der voraufgegangenen vierzehntägigen Pe- 
riode und gegen 150 Wagenladungen in der entsprechenden Zeit 
des Vorjahres. Der Gesammtabsatz betrug in der zweiten Hälfte 
des Monats Juli d. J. 2437 Wagenladungen gegen 2172 Wagen- 
ladungen in der ersten Hälfte desselben Monats und gegen 1940 

Wagenladungen in der zweiten Hälfte des Monats Juli 1897. 
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Finsterwalde-Zschipkauer Eisenbahn. 


Der „Voss. Ztg.“ entnehmen wir folgende Bemerkung: 


Die Sekundärbahn Finsterwalde - Zschipkau lässt immer mehr 
erkennen, dass sie einem Bedürfniss entsprungen ist. Obgleich 
sie ursprünglich dazu bestimmt war, den Zwecken der von ihr 
durchschnittenen aufblühenden Industriegegend mit ihren zahl- 
reichen Kolılenbergwerken, Glashütten, Ziegeleien zu dienen, so 


erfreut sich auch der Personenverkehr einer steten Hebung. 


Ohne Zweifel wird dieser ein noch lebendigerer werden, wenn 
es der Direktion erst gelungen sein wird, die angebahnten Ver- 
handlungen behufs Erwerbung der nur für Kohlentransport 
eingerichteten Strecke Zschipkau - Senftenberg zu einem gün- 
stigen Abschluss zu bringen; es wäre alsdann der längst er- 
sehnte direkte Anschluss an die Sächsischen Bahnen von hier 
aus hergestellt. 


Kaysersberger Thalbahn. 

Nach dem Berichte des Vorstandes über das Betriebsjahr 
1887/88 haben die Ergebnisse desselben im allgemeinen sehr 
wesentlich unter den Kriegsbefürchtungen, welche im Winter 
1886/87 an der Reichsgrenze mehr als anderweitig lähmend auf 
Handel und Wandel wirkten, gelitten. Ausserdem ist der 
Güterverkehr durch den fast völligen Ausfall der Weinernte er- 
heblich beeinträchtigt. 


Die Einnahmen betrugen 162 848 


4694 .W. gegen das Vorjahr und dem Bruttogewinn des letzteren 
von 53 472 44 ein solcher von 59 470 4 oder eine Zunahme von 
11,2 pCt. gegenüber. Die Minderausgaben sind durch die Ein- 
ziehung von Beamtenstellen, durch den geringeren Verbrauch 


von Kohlen und Schmiermaterial und durch geringere Bahn- 


unterhaltungskosten erzielt. 


Es wurden auf der Strecke Colmar-Schnierlach 233 798, auf 


der Strecke Colmar-Horburg 101515 und auf der Strecke Colmar- 
Winzenheim 117272 Personen, welche 2016181 bezw. 334 080 und 


562227 Personenkm zurücklegten, ferner im ganzen 4471 Ge- 


päckstücke und 335 Hunde befördert. | 

Im Güterverkehr wurden 28 653 t, darunter 24 773t Wagen- 
ladungsgut befördert. Jede Tonne hat durchschnittlich 11,018 km 
= 36,9 pCt. der 30 km langen Bahn befahren. 

Mit der Reichsbahnstation Colmar sind 2312 vollspurige 
Wagen oder durchschnittlich monatlich 192,7 Wagen aus- 
getauscht. 

Die vorstehenden Angaben umfassen das 
vom 1. April 1887 bis 31. März 1888. Der diesjährige Ge 
schäftsbericht enthält indessen — nach Einführung des 
Etatsjahres — auch noch die Ergebnisse für die Zeit vom 
1. Januar 1887 bis 31. März 1888, im ganzen also für 15 Mo- 
nate, worüber die Generalversammlung zu entscheiden hat. 
Für diesen Zeitraum belaufen sich die Gesammteinnahmen 
uf 195132 4 und die Ausgaben auf 130432 .&4 Von dem 
Ueberschusse in Höhe von 64700 4 sollen für 
neuerungsfonds 3750 A, für Tilgung der Anlagekosten 
1000 #. und für den Reservefonds 3270 4, 52 800 4 
zur Zahlung einer Dividende von 40 .4 für die Aktie (das 
Aktienkapital beträgt 1320000 4, eingetheilt in 1320 Aktien) 
und die verbleibenden 4583 .& für den Tilgungsfonds für die 
Betriebsmittel verwendet werden. 

Der Fahrpark besteht aus 7 Lokomotiven, 27 Personen- 
wagen, 4 vereinigten Post- und Gepäckwagen, 8 bedeckten und 
30 offenen Güterwagen, sowie 4 Langholzwagen. Zur Vermei- 
dung von Lokomotiven für 2 Spurweiten (von den Linien der 
sonst schmalspurigen Kaysersberger Thalbahn sind nur die 2,5 km 
lauge Linien vom Kanalhafen zur Reichsbahnstation Colmar und 
zur eigenen Station daselbst durch Anordnung einer dritten 


Betriebsj ahr 


‘Schiene für normal- und schmalspurigen Betrieb eingerichtet) ist 


die Einrichtung derartig getroffen, dass die Schmalspur- 
lokomotiven mittelst einfacher steifer Kuppelung mit den nsrmal- 
spurigen Wagen verbunden werden. 


Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahngesellschaft. 
Die Konzessionsbedingungen für den Bau 
und Betrieb einer Eisenbahn Schwerin - Ludä- 
wigslust-Dömitz durch die Mecklenburgische Friedrich 
Franz-Eisenbahngesellschaft enthalten, wie wir der „Voss. Ztg.“ 
entnehmen, u. a. folgende Bestimmungen: Der Bau wird auf 
der ganzen Strecke nach den für die Vollbahnen Deutschlands 


geltenden Gesetzen und Normen ausgeführt. Die Ausrüstung 
wird aber einstweilen nur auf der Strecke Schwerin-Ludwigs- 


lust dem Betriebe einer Vollbahn entsprechend, für die Strecke 


| Ludwigslust-Dömitz dagegen nach Massgabe einer Eisenbahn 


untergeordneter Bedeutung eingerichtet. Doch muss die Ge- 
sellschaft auf Erfordern des Grossherzoglichen Ministeriums 
auch auf letzterer Strecke zum Vollbahnbetriebe übergehen, 
sobald die Voraussetzungen dafür vorliegen. Die Vollendung 
des Baues der Bahn, deren vollständige Ausrüstung und die 
Eröffnung des Betriebes muss spätestens binnen zwei Jahren, 
vom Tage der Aushändigung der Konzessionsurkunde ab ge- 
rechnet, erfolgen. Die Grossherzogliche Regierung hat sich die 


Erwerbung der Bahn Besen vollständige Entschädigung vor-: 


behalten; doch kann die Abtretung der Bahn nicht vor dem 
1. Januar 1923 gefordert werden. 


Ostpreussische Südbahn. 

Die Aktionäre werden zu einer ausserordentlichen General- 
versammlung auf den 10. September d. J. eingeladen. In der- 
selben soll über die Ausgabe einer 3% pCt. Prioritätsanleihe 
von 700000 44 zur Beschaffung von 200 neuen bedeckten Güter- 
wagen Beschluss gefasst werden. 


Rhene-Diemelthal-Eisenbahn. 

Dem Geschäftsberichte der Verwaltung der von Bredelar 
nach Martenberg führenden, 11 km langen, schmalspurigen 
ne icanbabh entnehmen wir nachstehende An- 
gaben: Mn ’ m ir 

Im Betriebsjahre 1887/88 wurden auf der nur dem 
Güterverkehre dienenden Bahn 29,71 t Eilstückgut und 574,12 t 
Frachtstückgut, davon 446 t zu gewöhnlichen Frachtsätzen und 
125 t zu ermässigten Frachtsätzen, ferner 71388 t Wagen- 
ladungsgut auf durchschnittlich 9,06 km, mithin 652 252 tkm be- 
fördert. Die Einnahme hierfür betrug 35413 4 oder für das 
Tonnenkilometer 0,05 4 und für die Tonne 0,49 4 Der Güter- 


„4. (im Vorjahre 161544 M), . 
die Ausgaben 103 378 (108.072) „4; der Vermehrung der ersteren 
um 1304 4 steht somit eine Verminderung der letzteren um 


den. Er- 


4% pCt 
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es eingeführten Ausnahmetarifs gegen das Vorjahr erheblich 


2 zugenommen. Die Lokomotiven haben 15546 km an Zugdienst 
und 8820 km im Rangirdienst, 
Wagen 534223 Achskm 


zusammen 24366 km und die 
| zurückgelegt Im ganzen wurden 
668 Züge gefahren, welche zusammen 71992 t, also durchschnitt- 


lich je 107,77 t befördert haben 


Am Schlusse des Jahres 1887/88 betrug das Anlagekapital 
750805 „#4 Die Einnahmen ergaben aus dem Güterverkehr 
36047 .4 und zusammen — einschliesslich eines Uebertrages 
aus dem Vorjahre — 3788) .& Die Ausgaben betrugen zu- 
sammen 28275 44 Von dem Ueberschusse in Höhe von 9614 U 
gehen 'an Rücklagen für den Erneuerungs- und Reservefonds 
3883 „4 und für die Eisenbahnsteuer 126 / ab, und der Rest 
von 5605 #4 wird unter die Interessenten (die Bahn gehört der 


R Aktien - Kommanditgesellschaft Aplerbecker Hütte, Brügmann, 


Weyland & Co. zu Dortmund bezw. Siegen und der Union 
Aktiengesellschaft für Bergbau zu Dortmund) vertheilt. 


- Warstein-Lippstadter Eisenbahn. 
Der Aufsichtsrath soll beschlossen haben. für 1887/88 auf 


die Stammaktien und Prioritätsaktien eine Dividende von je 


4 pCt. vorzuschlagen. 


. Westholsteinische Eisenbahn. ' 
Der Aufsichtsrath hat beschlossen, eine Dividende von 
i auf die Stamm -Prioritätsaktien und von !/, pCt. 
auf die Stammaktien vorzuschlagen. Nach dem Geschäfts- 
berichte hat der Erneuerungsfonds jetzt einen Bestand von 
359 470 A und der Reservefonds hat die konzessions- und sta- 
tutenmässige Höhe von 33000 4 erreicht. Im verflossenen 
Jahre sind 249 966 Personen und 95 141 t Güter befördert worden. 
Nach der Bilanz betrugen die Einnahmen 446755 4, die Aus- 


gaben 255740 ‚4, und verbleibt ein Ueberschuss von 191014 4 


/ 
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Verband Deutscher Architekten- und Ingenieurvereine. 


Bei Gelegenheit der, in der Zeit vom 12. bis 16. d. Mts. in 
Köln stattfindenden VII. Wanderversammlung des 


Verbandes Deutscher Architekten- und Ingenieurvereine wird 


 wu.a.der, dem Preussischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
 angehörende Geheime Oberbaurath Grüttefien einen 
Vortrag über 
grösseren Preussischen Bahnhöfe halten. 


die neueren Umgestaltungen der 


' Aus der Schweiz. 
Revision des Eisenbahngesetzes. 

Das Eisenbahndepartement beschäftigt sich, wie die 
„Frkf. Ztg.“ berichtet, gegenwärtig mit Vorarbeiten für eine 
Revision des Eisenbahngesetzes vom Jahre 1872. Ueber die 
Ziele, welche diese Revision verfolgt, sowie über den Umfang 
derselben verlautet nichts. Dass der Bundesrath in der Lage 


_ sein werde, schon im nächsten Dezember der Bundesversamm- 


lung ein neues Gesetz vorzulegen, wird nicht angenommen. 


Ermittelung von Reinerträgnissen der Eisenbahnen. 

Mit Rücksicht darauf, dass bei den meisten Normaleisen- 
bahnen der Beginn der zehn Jahre bevorsteht, deren Reinertrag 
für die Ermittelung der konzessionsmässigen Entschädigung für 
Rückkäufe bis 1903 massgebend sein würde, ist den Eisenbahn- 
gesellschaften, deren Betrieb auf mehreren Konzessionen beruht, 
vom Bundesrath die Verpflichtung auferlegt, vom Beginn des 
genannten Zeitpunktes ab für jede konzessionirte Strecke das 
Reinerträgniss unter Anwendung besonderer Vorschriften be- 
sonders zu ermitteln; dem Erneuerungsfonds darf nicht weniger 
zugewiesen werden, als die Zuschüsse an die Betriebsrechnung 
betragen. Vorbehalten bleibt die Verrechnung aussergewöhn- 
licher Kosten. Die Nor lostbahn hat 15, die Simplonbahn 9, die 
Centralbahn 6, die Jura - Bern - Luzern Bahn 4, die Vereinigte 
Schweizerbahn 3 verschiedene Konzessionen. Der Bundesrath 
ist bereit, bezüglich vereinfachter Rechnung mit den Bahn- 
gesellschaften zu verhandeln. 


GN . Arth-Rigi-Eisenbahn. 

Die im vorigen Monate zusammengetretene Generalver- 
sammlung hat die finanzielle Reorganisation der Gesellschaft 
durch Verminderung der Verpflichtungen, unter Umwandlung 
der Anleihen, Wegfall der schwebenden Schuld, Verminderung 
des Stammaktienkapitals, Schaffung von Vorzugsaktien und die 
damit zusammenhängende Statutenrevision gutgeheissen. In- 
folge dessen kündigt die Gesellschaft nurmehkr ihre bisherigen 
Anleihen zur Rückzahlung auf den 1. Februar 1889. Es ist dies 
eine 4%, pCt. erste Anleihe von 1,5 Millionen Francs und eine 
6 pCt. zweite Hypothek von 660000 Fres. An Stelle derse!ben 
werden 2 Millionen Francs erste Hypothek "geschaffen , die 
Ct. Zinsen erhalten und nach längstens 15 Jahren zurück- 
gezahlt werden sollen, aber auch schon nach Ablauf der ersten 
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R verkehr, hauptsächlich der Versand an Eisenerzen, hat infolge 


10 Jahre sechsmonatlich im ganzen oder serienweise gekündigt 
werden können. 


Monte Generosobahn. 

Diese sehr bemerkenswerthe, als Zahnradbahn nach dem 
System Abt geplante Bergbahnanlage am Südabhang der 
los geht von der Gotthardbahnstation und Dampferlande- 
stätte Capolago am Südende des Luganer Sees aus und 
führt auf den Gipfel des Monte. Generoso. Die Bahn wird 
8510 m Länge erhalten und einen Höhenunterschied von 
1368 m überwinden (Arth-Rigibahn 1329 m, Vitznau-Rigibahn 
1310 m Höhenunterschied). Die Thalstation liegt auf 277 m 
Meereshöhe neben dem Bahnhof Capolago. Nach 2414 m Ent- 
fernung erreicht die Bahn bei 708 m Meereshöhe die erste 
Zwischenstation San Nicolao und dann mit 5800 m Ent- 
fernung vom Ausgangspunkt im Thale die zweite Zwischen- 
station Albergo bei 1292 m Meereshöhe. Die Aussicht von 
hier ab, sowie schliesslich von der auf 1695 m Meereshöhe 
liegenden Kuppe des Monte Generoso ist sowohl gegen die 
Alpen hin als auch über die Lombardische Ebene grossartig 
und erklärt ausreichend das Interesse, welches sich in der Be- 
schaffung des Baukapitals in der Höhe von 2 Millionen Francs 
zu erkennen gibt. 


Genfer Schmalspurbahngesellschaft. 

Vor kurzem hat sich unter diesem Namen zum Bau und 
Betrieb von Schmalspurbahnen in der Umgegend von Genf eine 
Gesellschaft mit einem Aktienkapital von 3,5 Millionen Francs 
gebildet. Die Gesellschaft beabsichtigt zunächst 71 km ver- 
schiedener Nebenlinien herzustellen, welche fast sämmtlich von 
Genf ausgehen. Die betreffenden Konzessionen sind von ihr 
erworben worden, wogegen sie den ursprünglichen Konzes- 
sionären neben dem Ersatz der Auslagen u. s. w. mit 125 000 
Francs 120 Gründerantheile überlässt. Letztere nehmen derart 
am Reingewinn der Gesellschaft theil, dass nach Dotirung der 
Reserve und nach Zahlung einer ersten Dividende von 4 pCt. 
an die Aktionäre von dem überschiessenden Gewinn 20 pCt. 
den Gründerantheilen gehören. Mit den ursprünglichen Kon- 
zessionären hat die Gesellschaft auch einen Bauvertrag abge- 
schlossen dahin gehend, dass dieselben für 79000 Fres. für das 
Kilometer die vollständige Herstellung und Ausrüstung der 
Bahn übernehmen mit der Verpflichtung, jährlich mindestens 
20 km derselben zu bauen. Das ganze Kapitalerforderniss stellt 
sich einschliesslich der Bauzinsen u. 3. w. auf rund 6 Millionen 
Frances, so dass noch etwa 2,5 Millionen Frances durch Ausgabe 
von Prioritäten aufzubringen sind. Die Aktien bleiben auf 
Namen gestellt, bis darauf 50 pCt. eingezahlt sind, alsdann 
werden dieselben auf Inhaber überschrieben. Während der 
Bauzeit sollen auf die geleisteten Einzahlungen 4 pOt. Bau- 
zinsen gezahlt werden. 


Aus Italien. 
Bauverträge. 

Die Kammer hat die mit den Eisenbahngesellschaften 
vereinbarten, bereits wiederholt erwähnten Bauverträge ge- 
nehmigt. 

In dem ausführlichen bezüglichen Berichte des mit der 
Berathung der Frage betrauten Ausschusses ist ausgeführt, 
dass der letztere im allgemeinen den Grundsätzen beipflichtet, 
von welchen die Regierung geleitet wurde, dass sie es jedoch 
für geboten hielt, einige Aenderungen vorzunehmen, die ent- 
schieden als Verbesserung anzusehen sind, und dass unter den 
gegenwärtigen Verhältnissen günstigere Bedingungen für den 
Staat nicht zu erlangen waren. Die Kosten für die einzelnen 
Linien sind wie folgt veranschlagt: Lecco-Colico 18116749 L., 
Roschetta - Malfiı - Potenza 39640006 L., Rocchetta - Malfi - Del 
Colle 23310638 L., Solmona - Isarnia 63111190 L., Barletta- 
Spinazzola 7994460L., Velletri- Terracina 14119600 L., Spa- 
ranise - Gaeta 12275600 L., Genova -Ovada-Asti 56159524 L., 
Avellino - Ponte- S. Venere 51133387 L., Cornia - Piombino 
1952202 L., Cuneo - Saluzzo 4644815 L., Scordica - Caltagi- 
vone 1363741l1L., Noto -Licata 58309266 L., Hafenbauten 
Siracusa 655000 L.; ausserdem 14 Millionen Lire für die direkte 
Linie Rom-Neapel und 22 Millionen Lire für den Bau der 
Strecke Rom-Segui. 


Tarifarisches. 

Die drei grossen Eısenbahngesellschaften haben dem 
Generalinspektorat der Eisenbahnen die neuen Tarife für den 
Fracht- und Eilgutverkehr im direkten Verkehr zwischen der 
Schweiz und Italien über den St. Gotthard und zwischen Deutsch- 
land und Italien über den St. Gotthard, Pontebba und den 
Brenner zur Genehmigung eingereicht. — 

Kürzlich hat in Venedig ein Ausschuss. von Vertretern 
der Regierung und der grossen Eisenbahnverwaltungen 
getagt, um über die Tariffrage zu berathen. Auch die Frage 
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der Neuordnung des Rundreiseverkehrs aut den Italienischen 
Bahnen und eine vorläufig allerdings aussichtslose Anregung 
bezüglich der Einführung kilometrischer Abonnements soll dem 
Vernehmen nach dabei zur Berathung kommen. 


Getreidetransit nach der Schweiz über Venedig und Genua. 
Die Italienische Regierung hatte dem Eisenbahntarifrath 


die Frage zur Beantwortung vorgelegt, unter welchen Bedin- 


gungen etwa ein ermässigter Tarif für den Getreidetransit nach 
der Schweiz über Venedig in Kraft treten könne, ohne dass 


dieser Tarif den am Getreidetransit nach der Schweiz ebenfalls . 


betheiligten Hafen von Genua ernstlich schädige. Der Tarif- 
rath hat sich, obgleich in demselben die am Verkehr Venedigs 
meistbetheiligten Adriatischen Bahnen und die am Verkehr 
Genuas meistbetheiligten Mittelmeerbahnen gleichmässig ver- 
treten sind, mit Einstimmigkeit zu Gunsten Venedigs und für 
die Herstellung eines ohne Rücksicht auf die grössere Ent- 
fernung im wesentlichen gleichen Tarifs ausgesprochen, nach- 
dem in der Debatte festgestellt war, dass auch in anderen 
Ländern die Tariffrage in dem gleichen Sinne gelöst worden 


ist. So zahlt z.B. vonHavre und von Denn: nach der Schweiz . 


transitirendes Getreide gleichmässig 26,85 Fres. für die Tonne 
bis Basel trotz der um 65 km verschiedenen Ent?ernung, und 
das Gleiche gilt von den Südfranzösischen Häfen Cette und 
Arles für den Transit nach Aarau und von den Oesterreichisch- 
Ungarischen Häfen Fiume und Triest für den Transit nach den 
betreffenden Süddeutschen Stationen. 

Gegen diesen Beschluss des Tarifrathes hat die Stadt 
Genua bei der Regierung lebhaften Widerspruch erhoben. Die 
Vortheile der Gotthardbahn für Genua, welches dafür 6 Millionen 
Lire beigesteuert habe, würden dadurch gänzlich hinfällig werden. 
Die Stadt Genua verlangt deshalb dieselbe verhältnissmässige 
Tarifermässigung, welche Venedig zugestanden werden soll. 


Schutz gegen Diebstähle. 

Zur Verhütung der zahlreichen Diebstähle auf den Eisen- 
bahnen ist zwischen dem Ministerium des Innern und den Eisen- 
bahnverwaltungen ein Abkommen getroffen worden, betreffend 
die Einrichtung eines Ueberwachungsdienstes in den Eisenbahn- 
zügen, mit welchem die Organe der Sicherheitspolizei betraut 
werden sollen. 


Betriebseröffnungen. 

Die Eisenbahnstrecke Modena- Vignola ist am 
28. v. Mts. eröffnet worden. Diese Strecke ist 26 km lang 
und besonders für die Verbindung Modena-Bologna von Be- 
deutung. 

Am 30. v. Mts. ist die Eisenbahnlinie Rom-Sulmona 
(über Tivoli) in ihrer ganzen Ausdehnung von etwa 172 km dem 
Verkehr übergeben worden. Die Anlagekosten der Bahn mit 
insgesammt 33 Tunneln, 44 Viadukten und 36 Stationen sollen 
67 450 000 L. betragen und damit den Voranschlag um 11 344 000 L. 
überschritten haben, 


Mittelmeerbahn-Gesellschaft. 

Bauverträge. 

Die am 22. März d. J. abgeschlossenen Verträge (s. oben) der 
Gesellschaft mit der Regierung betreffs Herstellung einer 
Reihe neuerEisenbahnlinien sind aufGrund der Vor- 
schläge des Parlamentsausschusses in mehreren meist neben- 
sächlichen Punkten abgeändert worden. Nunmehr hat die General- 
versammlung der Mittelmeerbahn auch die neuen Verträge ge- 
nehmigt. Es handelt sich dabei um folgende Linien, deren Bau 
und Betrieb die Gesellschaft übernimmt: Velletri-Terracina 
(77 km), Sparanise-Gaeta (54 km), Genua-Ovada-Asti (92 km), 
Avellino-Ponte Santa Venere (120 km}, Cornia-Piombino (14 km), 
Cuneo-Saluzzo (31 km), zusammen 389 km. Von diesen Linien 
sind Velletri-Terracina, Sparanise-Gaeta, Cornia-Tiombino und 
Cuneo-Saluzzo, sowie die Theilstrecke Rocchetta-Malfi-Monte- 
verde innerhalb 3 Jahren fertigzustellen und zu eröffnen, für 
die übrigen beiden Linien sind weitere Fristen gesteckt. Behufs 
Beschaffung der Mittel zur Ausführung der neuen Linien wird 
die Gesellschaft ermächtigt, ihr gegenwärtig 135 Millionen Lire 
betragendes Aktienkapital auf 180 Millionen Lire zu erhöhen, 
und die etwaigen Resterfordernisse durch Ausgabe von Priori- 
täten zu decken. 


Bahnprojekt Rom-Viterbo. 

Der Ausschuss für Herstellung derBahnRonm- 
Viterbo hat bei der Regierung die Konzession nachgesucht 
und verlangt von derselben auf 70 Jahre eine kilometrische 
Gewährleistung von 13000 L. Gleichzeitig ist der Ausschuss 
mit der Verwaltung der Mittelmeerbahn in Verbindung ge- 
treten, um diese zu veranlassen, den Bau und Betrieb der Linie 
zu übernehmen. Daraufhin hat der Verwaltungsrath der Gesell- 
schaft die Generaldirektion ermächtigt, ein bezügliches Ueber- 
einkommen mit dem Ausschusse abzuschliessen. 


- beschafft. 


'Grandate-Como erworben hat. 
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Die Mittelmserbahh_Gesöllschert lässt seit einiger Zeit 
zwischen Genua und Voltri zu niedrigeren Tarifsätzen Züge 
verkehren, welche eine Fahrgeschwindigkeit von 30 km in der 


Stunde haben und an zahlreichen Zwischenpunkten anhalten. 
Zur Bequemlichkeit der Reisenden brauchen dieselben nicht vor 
dem Besteigen des Zuges mit Fahrkarten versehen zu sein; 
letztere können vielmehr auch in den Wagen selbst ausgegeben 
werden. Für diese Züge sind besonders eingerichtete Wagen 


Nordmailändische Eisenbahngesellschaft. 

Der Mailändische Provinzialrath hat die Betriebsüber- 
lassung der Linien Saronno-Malnate-Lavemo und 
Como-Varese an die Gesellschaft der Nordmailändischen 
Eisenbahnen genehmigt, welche auch bereits dieLinieSaronno- 
Die Gesellschaft vermehrt 
zu diesem Zwecke ihr Kapital von 5,5 auf 12,5 Millionen Lire; 
die neuen 7 Millionen Lire Aktienkapital sind bereits voll 
gezeichnet. 


Aus Russland. 
Tarifkonferenzen. I 
Die Verhandlungen, welche in. Moskau über wichtige 
Tarifänderungen u. s. w. stattgefunden haben, sind vorläufig 
beendet, sollen aber in Petersburg fortgesetzt werden. Das 
Ergebniss der Moskauer Verhandlungen ist eine ziemlich be- 
deutende Herabsetzung der Tarifsätze für Getreide, welches 


von den Wolgahäfen in der Richtung nach Reval, Petersburg 


und Moskau befördert wird. Gegen diese Ermässigung pro- 
testirten die nach Riga und Libau führenden Eisenbahnen aufs 
Energischste, da sie fürchteten, dass hierdurch die Thätigkeit 
dieser Häfen völlig lahmgelegt werden wird. Ueber diesen 


Protest wird in Petersburg nunmehr berathen und entschieden 


werden. Die neuen Tarife sollen wenn irgend möglich schon 


im Laufe dieses Monats zur Einführung gelangen. 


Finanzielles. 
Die Russischen Amtsblätter haben kürzlich einen Re- 
gierungserlass veröffentlicht, welcher den Eisenbahngesell- 
schaften Kursk -Charkow-Asow, Koslow-Woro- 
nesch, Orel-Griasi und Fastow die Erlaubniss ertheilt 
zu Umwandlungszwecken sowie zur Abzahlung 
von Regierungsdarlehen und zur Bedeckung des 
noch offenen Geldbedarfs eine mit unbedingter 
Staatsgewähr versehene Anleihe zu begeben. Aus 
dem Erlasse ist hervorzuheben, dass den drei Eisenbahngesell- 
schaften Koslow-Woronesch, Orel-Griasi und Kursk-Charkow- 
Asow aufgegeben wird, die zur Sicherstellung der fundirten 
Prioritäten hinterlegten garantirten Aktien zu 
vernichten und durch „Dividendenaktien“ zu 
ersetzen. a 
Die „Magd. Ztg.“ bemerkt hierzu: Da man in Russland 
bei staatlich gewährleisteten Papieren unter „Dividende“ ledig- 
lich die Superdividende versteht, so sind hier mit dem Ausdruck 
„Dividendenaktien“ jeden‘alls sogenannte Genussscheine ge- 
meint. Im übrigen erinnern wir an die Darlegung, in welcher 
sich die Russische Regierung aus Anlass ihres Kouponsteuer- 
gesetzes über die rechtliche Stellung der „fundirten“ Eisen- 
bahnprioritäten ausgesprochen hat. Sie fasste darin die Aus- 
gabe der letzteren auf Grund von hinterlegten Aktien lediglich 
als ein „Privatgeschäft der Aktionäre“ auf. Nachdem nun die 
Regierung für die neuen 4 pCt. Prioritäten, welche an die Stelle 
der 5 pCt. fundirten Anleihen getreten sind oder noch treten 
sollen, eine unbedingte Gewähr übernommen hat, verlangt sie 
von den drei betreffenden Gesellschaften, dass diese die hinter- 
legten Stammaktien nur insoweit kassiren sollen, als letztere 
auf die staatlich gewährleisteten Bezüge Anspruch haben. Der 
larüber hinausgehende Anspruch auf eine etwaige Super- 
dividende bleibt bestehen. Vermuthlich war dabei dıe Voraus- 
setzung massgebend, dass die drei Gesellschaften, als sie die 
Stammaktien hinterlegten, nur die gewährleisteten Bezüge und 
nicht auch die etwaigen Superdividenden verpfänden wollten. 


Kursk-Kiewer Eisenbahngesellschaft. _ , 

Falls die mit aller Bestimmtheit auftretende Nachricht, 

dass die Kursk-Kiewer Eisenbahngesellschaft für das Jahr 1887 
nureine Superdlividende von IR. zahlt, gegen 7R. für 1886 
und 11 R. für 1885, richtig ist, so dürfte dieser schroffe Rückgang 
im wesentlichen eine Folge des seiner Zeit wiederholt erörterten 
Dervisschen Prozesses sein. Russische Blätter stellten bereits 
vor ee! Zeit in Aussicht, dass der Verwaltungsrath wegen 
dieses Prozesses aus dem 1887er Reingewinn eine erhebliche 
Summe zu Abschreibungen abzweigen werde. Allerdings ist da- 
neben zu erwähnen, dass die 1857er Roheinnahme gegenüber 
dem Vorjahre mit einem Ausfalle von rund 150000 R. abschliesst 


und dass die durch den Rückgang des Rubelpreises bedingten ; 


TE 


weise beglichen werden konnten. { 
sellschaft setzt sich aus 75000 Stück Stammaktien zu 20 £ zu- 


Mehrausgaben für den Dienst der Anleihen durch die aus der 
 Prioritätenumwandlung sich ergebenden Ersparnisse nur theil- 


Das Aktienkapital der Ge- 


_ sammen; mithin würden, falls die Superdividende wirklich nur 
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Haftpflicht. 
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_  1.R. beträgt, der vertheilbaren Dividendenmasse 450000 R. we- 
' niger zugeführt sein als im Vorjahre. Bemerkt sei noch, dass 


die Bahn im ersten Halbjahre 1888 eine Mehreinnahme von 
260000 R. erzielt hat. In der vor kurzem abgehaltenen General- 
versammlung ist an Stelle des verstorbenen Herrn v. Dervis der 
Wirkliche Staatsrath Markus zum Vorsitzen- 
den der Verwaltung gewählt worden. 


Libau-Romnyer Eisenbahn. 

Die Verwaltung beabsichtigt, wie der „Balt. Westn.“ be- 
richtet, eine Zweigbahn von Mosheikinach Windau 
zu bauen, und hat zu den nöthigen Vorarbeiten die Genehmigung 
schon erhalten. Sollte dieses Gerücht sich bestätigen, schreibt 
die „Rig. Ztg.“, so ist anzunehmen, dass das frühere Projekt 
einer Verlängerung der Riga-Tuckumer Bahn bis nach 
Windau vollständig wird aufgegeben werden müssen, weil die 
oben genannte Linie zu einem grossen Theile auch denjenigen 
Bedürtnissen entsprechen würde, welche den Bau einer Linie 
Tuckum-Windau verlangten. 


Bücherschau. 

Die Prismentrommel von Dr. Otto Decher, Privat- 
dozent an der Königlich Technischen Hochschule zu München. 
Zweite Auflage. München, Theodor Ackermann, Königlicher 
Hot buchhändler, 1888. 

Das 52 Seiten umfassende, kleine Werk ist aus einer 
unter dem Titel „Das Prismenkreuz in neuer Form und An- 


‘- wendung“ im Jahre 1880 erschienenen und inzwischen ver- 


griffenen Abhandlung entstanden, welche seinerzeit in den be- 
treffenden Fachkreisen mit Anerkennung aufgenommen ist. 
Die vorliegende Umarbeitung bezieht sich theils auf die neuere 


“ Konstruktion des Instruments, theils auf die Fälle der Anwen- 


dung. Erstere, insbesondere in einer mechanischen Einstell- 
vorrichtung bestehend, hat die neue Bezeichnung des Instru- 
!nents „Prısmentrommel“ veranlasst. 

Der Inhalt des kleinen Buches umfasst u. a. Betrach- 
tungen über Theorie, Gebrauch, Prüfung, Fehler und Anwen- 
dung des — selbstverständlich auch beschriebenen und im 
übrigen bildlich dargestellten — Instruments, sowie Aufgaben 
über das Abstecken von Kreisbögen vermittelst desselben. Als 
Anhang ist eine Tafel zum Abstecken von Kreisbögen für 
Halbmesser von 10 bis 3000 m nach der Methode des ein- 
schliessenden Polygons: a) mit gegebener Bogenlänge = 10 m; 


 b) mit gegebener Tangentenlänge = 10 m und c) mit gleichem 
 Centriwinkel « = 10°, 5°, 2°, 1°, 30' und 15’ beigegeben. 
K-e, 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 

Anwendung des $ 1 des Haftpflichtgesetzes 

der nothwendigen Beschleunigung der Arbeit, bei 
welcher der Unfall eingetreten war. 

Der Streckenarbeiter M. wurde am 3. Juni 1884 auf dem 
Bahnhofe Strausberg bei dem Abladen von Eisenbahnschienen 
dadurch verletzt, dass eine von der Lowry herabgeworfene 
Schiene emporschnellte und ihn am Beine traf. Er behauptet, 
infolge der erlittenen Körperverletzung erwerbsunfähig gewor- 
den zu sein. Mittelst Klage, erhoben bei dem Landgerichte 
Berlin, beantragt er die Verurtheilung des Königlichen Eisen- 
bahnfiskus, ihm 50 „4 Heilungskosten und seit dem 7. Oktober 
1834 wöchentlich 9 „4 zu zahlen. Der Klageantrag wird auf 
das Reichsgesetz vom 7. Juni 1871, sowie darauf gestützt, dass 
der Bahnmeister B. den Untall verschuldet habe. 

In erster Instanz [wurde der Kläger am 8. März 1887 mit 
der Klage kostenpflichtig abgewiesen. Er legte Berufung ein. 
Das Königlich Preussische Kammergericht hat mit Urtheil 
vom 3. Februar 1888 den Klageanspruch seinem Grunde nach 
für gerechtfertigt erachtet. In den Gründen des Berufungs- 
urtheils ist erwogen: Nach den Zeugenaussagen wurden die 
Lowrys vom Bahnhof Strausberg auf dem von allen anderen 
Zügen benutzten Gleise auf dıe Strecke Strausberg - Peters- 
hagen, dann auf diesem Gleise zurückgefahren, auf ein Neben- 
gleis übergeführt und dort abgeladen. Diese Arbeit konnte 
nur unter genauester Ausnutzung der Zwischenzeit zwischen 


wegen 


den auf der Strecke verkehrenden Zügen, daher nur mit beson- 


derer Eile verrichtet werden, wie an sich schon einleuchte, 


aber auch von den Zeugen bekundet sei. Stelle sich daher ein 
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Zusammenhang mit der dem Eisenbahnbetriebe eigenthümlichen 
Gefahr als möglich dar, so sei der Unfall als im Betriebe der 
Eisenbahn im Sinne des $ 1 des Reichs-Haftpflichtgesetzes ge- 
schehen anzusahen.. Dem stehe auch nicht entgegen, dass die 
Lowry, bei deren Abladung Kläger verunglückte, die letzte 
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war, welche an jenem Tage abgeladen wurde. Das ganze Ge- 
schäft des Schienenabladens sei ein einheitliches, bei welchem 
nicht unterschieden werden könne, ob bei dem Abladen der 
letzten Lowry überhaupt keine Eile geboten war, um so we- 
niger, als dem Bahnwärter L., wie ein Zeuge bekunde, gerade 
daran gelegen war, die Arbeit auch nach Feierabend fertig zu 
stellen. Vielmehr sei anzunehmen, dass auch bei Abladung der 
letzten Lowry noch mit derselben Eile, wie bis dahin, ver- 
fahren wurde. Eigenes Verschulden sei dem Kläger auch nicht 
beizumessen. — Endlich wird Spree dass die Beklagte dem 
Kläger auch aus dem Dienstvertrage den entstandenen Schaden 
zu ersetzen habe, weil für die körperliche Sicherheit des Ar- 
beiters bei seinen Dienstverrichtüngen nicht gesorgt worden sei. 

Der Beklagte hat gegen das Berufungsurtheil Revision 

eingelegt. 
Entscheidungsgründe: 

Ob sich die Verbindlichkeit des Beklagten zu dem Er- 
satze des dem Kläger erwachsenen Schadens aus dem Dienst- 
vertrage ergibt, welchen der Kläger mit dem Beklagten abge- 
schlossen hat, kann unerörtert Berben: Jedenfalls sind die 
Vorschriften in $ 1 des Keichsgesetzes vom 7. Juni 1871, auf 
die das Urtheil nebenher noch gestützt worden ist, richtig 
angewendet. Die körperliche Verletzung des Klägers darf als 
„bei dem Betriebe einer Eisenbahn“ erfolgt angesehen werden. 
Denn der Unfall ist mit der dem Eisenbahnbetriebe eigenen 
Gefährlichkeit insofern ursachlich verbunden, als dadurch, dass 
das dem lebhaften Durchgangsverkehr dienende Hauptgleis zu 
dem fraglichen Schienentransporte mit benutzt werden musste, 
die Arbeit des Schienenabladens zu einer besonders eiligen 
wurde und als der Unfall möglicherweise unterblieben wäre, 
wenn das Geschäft unter anderen Verhältnissen mit der gehö- 
rigen Vorsicht hätte verrichtet werden können. Diese Möglich- 
keit reicht für die Unterstellung des Zusammenhanges hin, wie 
das Reichsgericht bereits wiederholt (z. B. Entschei- 
dungenin Civilsachen Band 3 No. 12 Seite 20 f., Band 6 No. 9 
Seite 37 £.) in Uebereinstimmung mit dem Reichs-Oberhandels- 
gerichte (vergleiche dessen Entscheidungen Band 21 No.4 
Seite 9 f.) ausgesprochen hat. Dass übrigens die Ausladearheit 
selbst dann noch mit aussergewöhnlicher Eile vorzunehmen 
war, wenn der Unfall sich bei der Entlastung der letzten Lowry 
zutrug, welche an jenem Tage das Hauptgleis nicht mehr zu 
befahren hatte, stellt das Berufungsgericht auf Grund that- 
sächlicher Erwägungen fest. Den hiergegen gerichteten Revi- 
sionsangriffen steht demnach die Bestimmung in $ 524 Satz 1 
der Civil-Prozessordnung entgegen. 

(Urtheil des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 24. Mai 
1888, Streitsache w. das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt zu 
Berlin, Eisenbahn-Direktionsbezirk Bromberg.) 


Verschiedenes. 
Tödtungen und Verletzungen von Personen auf den Englischen 
Eisenbahnen. 

Im Jahre 1887 wurden durch Unfälle auf Eisenbahnen in 
Grossbritannien und Irland 919 Personen getödtet und 3590 ver- 
letzt. 121 Todte und 1297 Verletzte waren Reisende. Von den- 
selben wurden aber durch Entgleisungen oder Zusammenstösse 
von Zügen nur 25 getödtet und 538 verletzt; der Tod derübrigen 
96 und die Verletzungen von 759 Reisenden sind einer Reihe 
anderer Ursachen und hauptsächlich dem Mangel an Vorsicht 
seitens derselben zuzuschreiben. 422 Todte und 2075 Verletzte 
waren Beamte der Eisenbahngesellschaften oder Bedienstete 
der Eisenbahnunternehmer. Die Todesfälle auf Eisenbahnen 
umfassen auch 70 Selbstmorde. 


Schutz hölzerner Maschinentheile gegen Wasser. 

Um hölzerne Maschinentheile gegen Wasser zu schützen, 
bedient man sich nach dem „Metallarbeiter“ des folgenden Ver- 
fahrens: In einem eisernen Tiegel werden 375 g Kolophonium 
geschmolzen und demselben 10 1 Thran und 500 g Schwefel 
beigefügt. Hierzu fügt man noch braunen Ocker oder einen 
anderen mit Leinöl abgeriebenen Farbstoff. Mit dieser noch 
heissen Mischung wird das Holz das erste Mal nur dünn und 
dann nach dem Arocknät noch einmal bestrichen. 


Personalnachrichten. 
Todtenschan. \ 

Der Regierungs- und Baurath Urban in Magdeburg, 
Direktor des Königlich Preussischen Eisenbahn-Betriebsamts 
(Wittenberge-Leipzig) daselbst; der Regierungs- und Baurath 
Rupertus in Königsberg i/Pr., Direktor des Königlich Preus- 
sischen Eisenbahn-Betriebsamts daselbst und der Geheime Kom- 
merzienrath Lauteren, Präsident des Verwaltungsrathes der 
Hessischen Ludwigsbahn, sind gestorben. 
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1. Offizielle Aureigon 


1. Nachruf. 


Der Direktor des Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamts in Königs- 
berg i/Pr., Herr Regierungs- und 
Baurath Rupertus, ist am 4. d. Mts. 
verstorben. 

Die Eisenbahnverwaltung, wel- 
cher der Heimgegangene 40 Jahre 
hindurch angehört hat, verliert in 
ihm einen durch Pflichttreue und 
treffliche Eigenschaften des Herzens 
ausgezeichneten Beamten. Wir und 
mit uns Alle, die mit und unter 
ihm gearbeitet haben, betrauern 
tief den Verlust des wackeren Man- 
nes, dem ein ehrendes Andenken 
auch über das Grab hinaus bewahrt 
bleibt. 

Bromberg, 4. August 1888. (1842) 
Der Präsident, die Mitglieder und 
Hilfsarbeiter der Königlichen 
Eisenbahndirektion. 


——————————————— 


2. Berichtigungen. 


Am 15. d. Mts. erscheint mit sofortiger 
Gültigkeit ein Berichtigungsblatt zu den 
am 1. Juli d. J. herausgegebenen Kilo- 
meter-Tariftabellen für Einzelvieh, wel- 
ches von den für die Haupttabelle be- 
kannt gegebenen Verkaufsstellen unent- 
geltlich zu beziehen ist. Insoweit in 
einzelnen Fällen Erhöhungen eintreten, 
gelten die bisherigen Frachtsätze noch 
bis zum 1. Oktober d. J. 

Berlin, den 2. August 1888. (1843MG) 
“Namens der betheiligten Eisenbahn- 

verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrsstörungen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Berlin. 
Infolge Hochwassers und Dammbruchs 
steht Bahnhof Lauban unter Wasser und 
ist daher die Verbindung von Görlitz 
und Kohlfurt nach Greiffenberg unter- 
brochen; die Güterbeförderung erfolgt 
über die Hilfsroute via Königszelt; aus 
demselben Grunde sind die Bahnstrecken 
Greiffenberg-Friedeberg und Liebenthal- 
Löwenberg voraussichtlich auf 2 bis 
3 Tage unfahrbar. 

Berlin, den 4. August 1888. (1844) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn. 
Wegen durch Hochwasser verursachte 
Unterwaschungen und Dammrutschungen 
musste der Güterverkehr in der Strecke 
Altpaka-Eisenbrod und Eisenbrod-Tann- 
wald eingestellt werden; die voraussicht- 
liche Dauer dieser Verkehrsstörung wird 
sich mindestens durch 5 bis 6 Tage er- 
trecken. 

Wien, am 5. August. 1888. 

Die Betriebsdirektion. 


(1845) 


4. Güterverkehr. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Zum Ausnahmetarif für 
die Beförderung von frischem Obst und 
frischen Beeren als Stückgut im 
Verkehr zwischen Badischen, El- 
sässischen und Pfälzischen 
Stationen einerseits und. Stationen 
der Schweizerischen Nordost- 
bahn, der Vereinigten Schwei- 
zerbahnen und der Tössthal- 
bahn andererseits, vom 25. September 
1837, ist mit Gültigkeit vom 20. August 


l. J. der I. Nachtrag erschienen, durch 
welchen der Tarif auf Sendungen fri- 
scher Beerenaller Artin jeder 
Verpackung, frischem Stein- 
und Kernobst in Körben Mit 
Ausschluss von Südfrüchten) und fri- 
schen Weintrauben in Körben 
ausgedehnt wird. 

Karlsruhe, den 31. Juli 1888. (1846) 
Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Pfälzisch - Württ. Güterverkehr. Mit 
Wirkung vom 15. September d. J. ab fin- 
den die Frachtsätze des im Pfälzisch- 
Württ. Güterverkehr bestehenden Aus- 
nahmetarifs No. 3 auf Mühlenfabrikate 
keine Anwendung mehr. 


Stuttgart, den 2. August 1888. (1847) 
Generaldirektion 
der K. Württemb. Staatseisenbahnen. 


Betriebsabtheilung. 


Niederländisch-Bayerischer Güterver- 
kehr; Nachtrag V. Unter Bezugnahme 
auf die Bekanntmachung vom 23. März 
v. J. in No. 24 der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen wird 
bekannt gegeben, dass der Nachtrag V 
zum Niederländisch-Bayerischen Güter- 
tarife vom 1. Juni 1883 mit 15. 1 Mts. in 
Kraft tritt. 

Soweit hierdurch Frachterhöhungen 
eintreten,. haben die bisherigen Sätze 
noch bis zum 30. September 1. J. Anwen- 
dung zu finden. 

München, den 3. August 1888. (1848) 
namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Nassau - Württembergischer Verkehr. 
Die im Nachtrag IV für den Hessisch- 
Württembergischen Verkehr enthaltenen 
betreffenden Ausnahmesätze für Salz des 
Spezialtarifs III bezw. tür bestimmte 
Stückgüter haben auch Gültigkeit für 
die Staatsbahnstationen Hanau Ost- und 
Nordbahnhof, Höchst und Wiesbaden. 

Das Nähere ist auf den Stationen zu 
erfahren. 

Frankfurt a/M.,den 3. August 1888. (1849) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Oesterreichischer Eisenbahn- 
Verband. Für die Beförderung von Euro- 
päischem Holz in Wagenladungen zu je 
10000 kg von Sedletz-Kuttenberg und 
Caslau nach Pirna werden vom 5. dieses 
Monats an bis auf weiteres, längstens 
jedoch bis 31. Dezember d. J. folgende 
ermässigte Frachtsätze angewendet: 
Sedletz-Kuttenberg-Pirna N A. für 
Caslau-Pirna * . + 623,70 510000 kg. 

Ferner kommt vom gleichen Termine 
an zwischen Leitmeritz und Zwickau ein 
direkter Frachtsatz des Spez.-Tarifs III 
von 0,75 44 für 100 kg zur Einführung. 

Dresden, am 3. August 1888. (1850) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschättsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Vom 15. August d.J. ab 
erhält die im Tarifhett „Theil Il“ unter 
Ausnahmetarif No. 1 für Holz etc. (Aa 
und B) aufgeführte Position „Holzzeug- 
masse etc.“ folgende Fassung: „Holz- 
zeugmasse u. Ss. w., wie in der allgemei- 
nen Güterklassifikation des Deutschen 
Eisenbahn - Gütertarifs (Theil I) unter 
Spezialtarıf II aufgeführt.“ Von gedach- 
tem Tage ab werden sonach auch die 
Artikel „Holzmehl, Holzsägespäne, Holz- 
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sägemehl, verpackt“ zu den Frachtsätzen 
des Ausnahmetarifs No. 1 abgefertigt. 
Köln, den 3. August 1838. (1851) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Zu den in den Getreide- etc. Tarifen 
von Stationen der Charkow - Nikolajew- 
und Ekaterinen Bahn via Mlawa nach 
Danzig und Neufahrwasser aufgeführten 
Oelsamen gehören auch Rübsamen und 
Rübsen. 

Danzig, den 3. August 1888. 

Die Direktion _ 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der am Weichsel-Eisenbahnver- 
band betheiligten Verwaltungen. 

Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Die im Nachtrag V zum Tarif- 
heft 5, gültig vom 1. August 1. J‘, ent- 
haltenen Eilgutfrachtsätze von und 
nach Frankfurt a/M. Staatsbahnhof haben 
bis zur Eröffnung des neuen Haupt- 
Personenbahnhofs ausschliesslich im Ver- 
kehr mit dem seitherigen Bahnhofe 
Frankfurt a/M (Nassauischer oder Taunus- 
bahnhof) Gültigkeit. 

Köln, den 3. August 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Tarifbestimmungen für Riesa - Elbkai. 
Die Bestimmung in Position IV der 
„Tarifbestimmungen für Riesa“ erhält 
mit Gültigkeit vom 1. August 1888 fol- 
gende Fassung: 

„Für rundes Stamm- und Stangen, 
holz von Riesa-Elbkai nach Leipzig 
(Dr. B.) und Borsdorf gelangen bei 
Aufgabe von mindestens 10000 kg für 
den Wagen und Frachtbrief oder 
Frachtzahlung hierfür, sowie nach 
Erfüllung eines Minimalquantums von 
3 Millionen Kilogramm für beide Be- 
stimmungsorte zusammen im Rück- 
vergütungswege folgende Frachtsätze 
zur Anwendung“ 

von Riesa-Elbkai nach 


(1852J) 


(1853) 


Borsdorf . WERE /A 
Leipzig (Dr.B.) 0,% ,„ } für 100 kg. 
Dresden, am 31. Juli 1888. (1854) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Frank- 
furt a/M. Hohenebra - Ebelebener und 
Kerkerbachbahn. Mit Gültigkeit vom 
15. August d.J.ab kommt für den Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Frankfurt a/M. ein 


neuer Lokal-Gütertarif zur Ausgabe, _ 


welcher gleichzeitig die Sätze für den 
Verkehr mit der Hohenebra-Ebelebener 
und Kerkerbachbahn, sowie der Hohen- 
ebra-Ebelebener Stationen unter sich 
enthält. 

Durch diesen Tarif kommen zur Auf- 

hebung: 

1. der Lokal-Gütertarif für den Direk- 
tionsbezirk Frankfurt a/M. vom 1. Au- 
gust 1883 nebst Nachträgen; 

9. der Staatsbahn-Gütertarif Frankfurt 
a/M.-Köln (rechtsrh.) vom 1. Mai 1837 
nebst Nachträgen hinsichtlich der 
Sätze für Horchheim; 

3. der Lokal-Gütertarif für den Direk- 
tionsbezirk Hannover vom 1. April 
1886 nebst Nachträgen hinsichtlich 
der Sätze für Bockenheim und Frank- 
furt a/M. M. W. B.; N 

4. der Staatsbahn-Gütertarif Frankfurt 
a/M.-Hannover vom 1. Februar 1882 


nebst Nachträgen hinsichtlich der‘ 


Sätze für Bockenheim und Frank- 
furt a/’M. M. W. B.; ’ 
5. der. Staatsbahn - Gütertarif Köln 
(rechtsrh.)-Hannover vom 1. Juni 1887 
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"nebst Nachträgen hinsichtlich der 

Sätze zwischen Horchheim 

Bockenheim sowie Frankfurt a/M. 

M.W.B.; 

6. der Staatsbahn-Gütertarif Hannover- 
Erfurt vom 1. Januar 1887 nebst 
Nachträgen hinsichtlich der Sätze 
zwischen Bockenheim und Frankfurt 
a/M. M. W. B. einerseits und den 
Stationen derehemaligen Nordhausen- 
Erfurter Bahn (mit Ausschluss von 
Ilversgehofen), sowie der Hohenebra- 
Ebelebener Bahn andererseits; 

7. der Lokal-Gütertarif für den Direk- 
tionsbezirk Magdeburg vom 1. April 
1886 nebst Nachträgen hinsichtlich 
der Sätze zwischen Sömmerda und 
den Berliner Bahnhöfen; 

8. der Staatsbahn-Gütertarif Frankfurt 
a/M.-Magdeburg vom 1. Februar 1882 
nebst Nachträgen hinsichtlich der 
Sätze für Sömmerda; 

9, der Staatsbahn - Gütertarif Köln 

(rechtsrh.)-Magdeburg vom 1. Januar 

1837 nebst Nachträgen hinsichtlich 

der Sätze zwischen Horchheim und 

Sömmerda; 


'10, der Staatsbahn-Gütertarif Hannover- 


Magdeburg vom 1. Juni 1886 nebst 
Nachträgen hinsichtlich der Sätze 
zwischen Bockenheim, sowie Frank- 
furt a/M. M. W. B. und Sömmerda; 

11. der Staatsbahn - Gütertarif Erfurt- 
Magdeburg Heft 2 vom 1. April 1884 
‚nebst Nachträgen hinsichtlich der 
Sätze zwischen den Stationen der ehe- 
malisen Nordhausen - Erfurter Bahn 
(mit Ausschluss von I!versgehofen), 
sowieder Hohenebra-Ebelebener Bahn 
und Sömmerda; 


12. der Staatsbahn-Gütertarif Bromberg- 


Hannover vom 15. Juni 1885 nebst 
Nachträgen hinsichtlich der Sätze 
zwischen Berlin Ostbhf. und Lichten- 
berg » Friedrichsfelde einerseits und 
Bockenheim und Frankfurt a/M. 
M. W. B. andererseits; 

13. der Staatsbahn - Gütertarif Köln 
(rechtsrh.)-Altona vom 1. Oktober 1886 
nebst Nachträgen hinsichtlich der 
Sätze zwischen Horchheim und Berlin 
Hamburger Bhf.; 

14. der Staatsbahn - Gütertarif Köln 
(rechtsrh.)-Bromberg vom 1. Oktober 
18385 nebst Nachträgsen hinsichtlich 
der Sätze zwischen Horchheim einer- 
seits und Berlin Ostbhf. und Lichten- 
berg-Friedrichsfelde andererseits; 

15. der Staatsbahn - Gütertariff Köln 
(rechtsrh.)-Erfurt vom 1. April 1887 
nebst Nachträgen hinsichtlich der 
"Sätze zwischen Horchheim und Berlin 

 Anh.-Dresdener Bhf.; 

16. der Staatsbahn-Gütertarif Bromberg- 
Erfurt vom 1. Juni 1886 nebst Nach- 
trägen hinsichtlich der Sätze zwischen 
Berlin Ostbhf. und Lichtenberg: 
Friedrichsfelde einerseits und den 
Stationen derehemaligen Nordhausen- 
Erfurter Bahn (mit Ausschluss von 


Ilversgehofen). sowie der Hohenebra- 


Ebelebener Bahn andererseits; 

der Staatsbahn-Gütertarif Magdeburg- 

Erfurt Heft 1 vom 1. April 1884 nebst 

Nachträgen hinsichtlich der Sätze 

zwischen Sömmerda und Berlin An- 

halt-Dresdener Bhf,; 

18. der Staatsbahn-Gütertarif Bromberg- 
Magdeburg vom 1. Mai 1885 nebst 
Nachträgen hinsichtlich der Sätze 
zwischen Berlin Ostbhf. und Lichten- 
berg - Friedrichsfelde einerseits und 
Sömmerda andererseits. 

Bis zur Eröffnung des Haupt - Per- 
sonenbahnhofsin Frankfurta/M., welche 
auf den 18. August d.J. festgesetzt ist, 
ist die Abfertigung von Eilgut, sowie 
der mit Personenzügen Beförderung 
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findenden Leichen, Fahrzeugen und 

lebenden Thieren nach und von Frank- 

furt a/M. Staatsbahnhof ausgeschlossen. 

Bis zu diesem Termine werden Eil- 

ut- und die mit Personenzügen zu 

efördernden Leichen-, Fahrzeuge- und 

Viehsendungen von .und nach den Sta- 

tionen Frankfurt a/M. Westbhf. (Taunus- 

oder Nass. Bhf.) und Frankfurt a/M. 

Westbhf. (Main- Weserbhf.) abgefertigt 

und zwar unter Zugrundelegung der 

in oben bezeichnetem Tarife enthalte- 
nen Entfernungen und Frachtsätze für 

Frankfurt a/M. Staatsbhf. 

Die in dem oben genannten Tarife 
enthaltenen Ueberfuhrgebühren im Ver- 
kehr mit Frankfurt a/M. Staatsbhf. 
Sen für den Eilgut- und den durch 

ie Personenzüge bedienten Leichen-, 

Fahrzeuge- und Viehverkehr bis zu 

dem bezeichneten Termin auch für 

den Verkehr mit Frankfurt a/M. West- 

bhf. (Main-Neckarbhf.), Frankfurt a/M. 

Westbhf. (Taunus- oder Nass. Bhf.) und 

Frankfurt a/M. Westbhf. (Main- 

Weserbhf.). 

Die durch den neuen Tarif eintretenden 
geringfügigen Frachterhöhungen 
erhalten erst mit dem 1. Oktober d. J. 
Wirksamkeit; bis zu diesem Zeitpunkte 
bleiben die bisherigen Sätze in Kraft. 
Mit diesem Tage treten auch die in dem 
bisherigen Lokaltarife des Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. enthaltenen Sätze 
zwischen Gemünden einerseits und den 
westlich bezw. nördlich von Hanau be- 
legenen. Stationen andererseits, soweit 
sich die Tarifbildung über Aschaffenburg 
ergibt, ausser Kraft. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren, woselbst auch der Tarif käuflich 
zu haben ist. 

Frankfurt a/M., den 3. August 1888. (1855) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafenver- 
band. Vom 15. August 1. J. bis auf wei- 
teres, längstens aber bis Ende Dezem- 
ber 1. J., gelangt für Schlackentrans- 
porte in Aufgabemengen von mindestens 
10000 kg pro Frachtbrief und Wagen, 
oder bei Zahlung der Fracht für dieses 
Quantum pro Frachtbrief und Wagen, 
in der Relation Kladno (Alt)-Stettin ein 
Ausnahmesatz in der Höhe von 1,30 44 
pro 100 kg zur Berechnung. 

Dieser Frachtsatz involvirt eine Er- 
mässigung von 0,12 .4 pro 100 kg gegen- 
über dem bisher bestehenden Tarifsatze. 

Wien, am 4. August 1888. (1856RM) 
Priv. Oest.- Ung. Staatseisenbahngesell- 

schaft; 

namens der Verbandsverwaltungen. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Bukowinaer Lo- 
kalbahnen. Spezialtarif für Getreide 
und Mahlprodukte im Verkehre zwischen 
Stationen der K. K. priv. Lemberg-Üzer- 
nowitz-Jassy Eisenbahn und der Buko- 
winaer Lokalbahnen. Mit Gültigkeit vom 
20. August 1. J. gelangt ein neuer direkter 
Spezialtarif für den Transport von Ge- 
treide aller Art, Hülsenfrüchten, Oel- 
saaten und Oelkuchen bei Aufgabe in 
Mengen von 10000 kg sowie von 
Mahlprodukten aus Getreide und Hülsen- 
früchten inklusive Kleie bei Aufgabe 
von 5000 kg pro Frachtbriet und Wagen 
im Verkehre zwischen der Station Nowo- 
sielitza der Bukowinaer Lokalbahnen 
und Stationen der K. K. priv. Lemberg- 
Czernowitz - Jassy Eisenbahn (Oesterr. 
Linie) einerseits und Stationen der Bu- 
kowinaer Lokalbahnstrecken Hliboka- 
Berhometh a/S. (mit der Abzweigung 
Karapeziu a/S.-Ozudin) und Hatna-Kim- 
polung andererseits zur Einführung. 

Hierdurch wird gleichzeitig der Biker 


bestandene gleichnamige Spezialtarif vom 
10. Mai 1888 ausser Kraft gesetzt. 
Exemplare des neuen Spezialtarifes 
sind bei der Centralleitung der K K. pr. 
Lemberg-Ozernowitz-Jassy Eisenbahn in 
Wien, der Betriebsdirektion in Lemberg 
und in den Stationen der Strecke Lem- 
berg-Suczawa, sowie in jenen der Buko- 
winaer Lokalbahnen zum Preise von 
5 kr. Oe. W. pro Stück zu beziehen. 
Wien, im August 1888. (1857) 
K. K. priv. Lemberg - Ozernowitz - Jassy 
Eisenbahngesellschaft, 
zugleich als betriebführende Verwaltung 
der Bukowinaer Lokalbahnen. 


Die Kerkerbachbahn - Aktiengesell- 
schaft macht bekannt, dass am 1. August 
d. J. ein Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Eisenerze und Braunstein 
von ihren Schmalspurstationen nach 
Kerkerbach und Steeden a/Lahn mit er- 
mässigten Frachtsätzen in Kraft tritt. 

Die betreffenden Tarife sind auf den 
Stationen zum Preise von 0,10 .4 zu 
haben. 

Christianshütte, den 31. Juli 1888. 

Der Vorstand. (1858RM) 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 15. August er. tritt der Nach- 
trag XVI zum Tarif für die Beförderung 
von Personen, Reisegepäck und Hunden 
vom Juli 1876 sowie der Nachtrag VII 
zum Lokal-Gütertarif vom 1. Januar 
1878 in Kraft, welche ermässigte Fahr- 
preise bezw. Frachtsätze zwischen Illowo 
und Soldau enthalten. 

Die Nachträge sind auf den diesseitigen 
Stationen käuflich zu haben, auch er- 
theilen letztere über dieselben Auskunft. 

Danzig, den 31. Juli 1888. (1859J) 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


6. Submissionen. 


Umbau Bahnhof Bremen. Verdingung 
der Lieferung und Aufstellung der eiser- 
nen Ueberbauten für die Post- und Eil- 
gut-Tunnelanlage (rd. 38 t Schmiede- 
eisen, 14 t verzinkte Buckelplatten, 3 t 
Gusseisen). 

Termin: Sonnabend,den18August 
1888, Vormittags 10 Uhr im Büreau 
für den Bahnhofsumbau. 

Bedingungen u. s. w. können daselbst 
eingesehen und die Verdingungsunter- 
lagen gegen kostenfreie Einsendung von 
3,50 „44 von dort bezogen werden, 

Zuschlagsfrist 2 Wochen. 

Bremen, den 3. August: 1888. (1860) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Gesellschaft für den Betrieb von Nie- 
derländischen Staatseisenbahnen. Ver- 
kauf ausrangirter offener Güterwagen 
mit Achsen und Achsen mit Rädern. 

Die in der Centralwerkstätte in Til- 
burg sich befindenden 49 offenen Güter- 
wagen mit Achsen und 210 Rädersätze 
sollen durch Submission vergeben wer- 
den. Die Submissionszettel sollen bei 
der Abtheilung Maschinen- und Wagen- 
dienst zu Utrecht bis zum 2. August 
18883, 12 Uhr Mittags eingereicht 
sein. 

Der Ingenieurchef der Centralwerk- 
stätte zu Tilburg wird über diese Ma- 
terialien Auskunft geben und können 
die Verkaufsbedingungen auf frankirte 
Anfrage von demselben bezogen werden. 

Utrecht, den 4. August 1888. (1861) 
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II. Privat-Anzeigen. 


Selbstthätiger 


Oelschmier-Apparat 
für Kolben und Schieber von Dampf- 
maschinen jeder Anordnung, 


Locomotiven, 
Dampf hämmer etc. etc. 


von 
Jos.Wildemann jr., Berlin, 
Kronprinzen Ufer 25 
Deutsches Reichspatent 
No. 41448 
erprobt und wiederholt 
bezogen von den Königl. 
Eisenbahndirektionen 
Berlin, Magdeburg, 
Hannover, Cöln rrh. etc. 
Atteste sowie Prospecte 
stehen zu Diensten. 


Teehnikum ® Fachschulen für: E32 
Hildburghausen. Maschinentechniker 


Hon.75Mk.Vorantr.t, |Baugewerksmeister 
Pre.gr.Rathke,Dir ®=Bahnmeister etc. 


Empfehle allen Königl. Eisenbahn-Directionen, Bau-lıspectionen, Bahnmeistern 
etc., meine auf 3 Rädern laufende Blitz-Eisenbahn-Draisine, mit Kugellager in allen 


8 
reibenden Theilen, durch jede engl. Weiche mit Sicherheit hindurch fahrend, von 
N M umpen Fachleuten geprüft, in jeder Hinsicht allen anderen Draisinen übertroffen; auch 
leiste für Dauerhaftigkeit, Leistungen, sowie Sicherheit im Fahren, Garantie. 
für Bahnhöfe, Wärterhäuser etc, Haynau ji. Schles. Ww. Williger. 
re fabricirt = 
Philipp Hannach, 
Lissa i/P. 
Illustr. Cataloge gratis 
und franco. 


ML 
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Das Cariswerk 
fabrizirt für Eısenbahnbedarf: 
Eisen-, Stahl- u. Kupterdraht 
und Drahtlitzen 
tür Telegraphen- u. Signalleitungen. 


Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent-Stahl-Stacheldraht 


nebst allem Zubehör, 


Drahtseile aller Art 
tür Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbahnen, 


BÜSSCHER & HOFFMANN. 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: _ 
Halle aiS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Steinpzppe zu flachen, feuersicheren 
Bedachungen; : Asphaltplatten 


Sebiebebühnenseile, Trajectseile 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel, 


Felten & Guilleaume Papphedachumgen i Ten Tue Er EL a 
Rosenthal, Cölna/Rhein Deppeiiasise ma in sorgfältigster | Material für absolut dichte RE, dauer- 
Mechan. Bindfadenfabrik dächer Ausführung | hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, | 

; . 5 Doppellg.Kies-Papp-| tie lansjäh- Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 

und Hanfseilerei. Y | dächer riger Garantie. von Mauern und Gebäuden; bei älteren 


Holzeementdächer Bauten auch nachträglich anzuwenden. 


Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh. 


Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel ete. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltun 
* - . . he i 
Verantrzortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8, 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS 


1880. 


Privat-Inserate 
und 


era een, 


Ver eins 


n 
Beilagen zur Zeitung 
nen 


Abonnements - Bedingungen: 

4. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Cesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlich. . = » 22.0. 4 Mk. RB 

2. Bei directer Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhafs rasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Vesterr. Postgebiet jährlich 20 Mk. 
für sammtliche übrigen Staaten jährlic ..23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzersir, 132 SW, hier) eınzusenden. 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 

Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W., Landgrafen-Strasse 16. y 


u 


_ Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Br> ER SR Ef: sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERM 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. > 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
B Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
u A i t auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin'&., Ritterstr. 86. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 11. August 1888. 


Dieser Nummer liegt No. 15 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


iIinhalg: 


Aus Oesterreich-Ungarn: 

Die Diurnisten der Eisenbahnen 
und die Exekutionsnovelle. 

Einziehung v. Bahnbediensteten 
im Mobilisirungsfalle. 

Berechnung der Lieferfristen. 

Konzessionsertheilung f. Ungarn, 

Post- und Telegrapben - Ueber- 


Protokoll der in Amsterdam am 
25., 26. und 27. Juli 1888 ab- 
gehaltenenGeneralversamm- 
lung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. 

(Fortsetzung und Schluss.) 

Vereins-Mittheilungen. 

Ab- und Zurechnung von Ver- 


einsbahnstrecken. einkommen und Haftpflicht 
Verzeichniss der Koupons für der Post. 
kombinirbare Rundreisebillete. Betriebseinnahmen, 


StatistischeW aarenverzeichnisse 
in Ungarn. 

Umwechslungvon ausländischem 
Geld seitens der Stationen. 
Oesterreich und die Orienthahnen 
bezw. der Donau-Oderkanal, 

Börsenbericht. 


Rundschreiben. 

Der Betrieb auf der London u. 
Northwestern Eisenbahn. 
Eisenbahn Strehlen - Grottkau 

m.Abzweigungnach Wansen. 
Eisenbahn Hirschberg i/Schles.- 
. Petersdorf. 


Aus Frankreich: Beamten der Staatseisenbahn- 


Entwickelung des Französischen verwaltung. 

Eisenbahnwesens, Reichsgerichtl. Entscheidgn.: 
Schmalspurbahnen. Haftpflicht. 
Personenverkehr von Paris im | Verschiedenes: 
R Jahre 1887. Vergleiche zwischen Kabel- und 
[ramwayzüge. ‚ 3 Pferdetrambahn. 
Eine Seilbahn in Paris. Die elektrotechn. Industrie in 
Neue Drehscheiben. Berlin, 
Rückgang der Kohlen- und der » 

Eisenindustrie in Frankreich. en 


Aus den Niederlanden: 
Niederländische Rheinbahnges. 
Nordbrabant-Deutsche Eisenb. 

Bücherschau: 

F, Zimmermann, Sammlung der 
Bestimmungen über die Tage- 
gelder und Reisekosten der 


Offizielle Anzeigen: 
1. Eröffnung von Strecken. 
2. Güterverkehr. 
3. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
4. Submissionen, 


Privat-Anzsıgen 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Protokoll 


der in Amsterdam am 25., 26. und 27. Juli 1888 abgehaltenen Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisenb.-Verwaltungen. 


Fortgesetzt am 26. Juli 1888. 
— Der Herr Vorsitzende eröffnet die Sitzung. 
‚Das Protokoll der gestrigen Sitzung wird verlesen und 
nt worauf die Versammlung in die Tagesordnung 
eintritt. 


XV. zuNr. XIV der Tagesordnung. Antrag der Verwaltung der 

Oesterreichischen Nordwestbahn auf Ergänzung des Ueber- 

einkommens zum Vereins-Betriebsreglement durch Aufnahme 

von Bestimmungen über 2 Feststellung von Schäden an 
ütern. 


Nach dem Vorschlage der Kommission wird die Frage, 
betreffend Ergänzung des Uebereinkommens zum Vereins-Be- 
triebsreglement duıch einheitliche Bestimmungen hinsichtlich 
der Feststellung von Beschädigungen oder Verminderungen 
von Gütern bezw. Gepäckstücken, der Kommission; für Angele- 
genheiten des Güterverkehrs zur Beschlussfassung im Sinne 
der $$ 13 (Abs. 1 unter b) und 15 des Vereins-Statuts über- 
wiesen. , 


XVI der Tagesordnung. Antrag der König]. Generaldirektion 

der Sächsischen Staatsbahnen auf Auslegung der Bestim- 

mungen in Art.29 des Uebereinkommens zum Vereins-Betriebs- 

reglement. 

Die Kommission beantragt: | 

1. die Bestimmung unter Nr. 2 des Art. 29 des Uebereinkom- 
mens zum Vereins-Betrietsreglement dahin auszulegen, dass 
für Brandschäden u. s. w. diejenige Verwaltung, in deren 
Bereich der Schaden eintritt, ohne Rücksicht auf Verschul- 
den und auf die Höhe des Schadens auf alleinige Rechnung 
zu haften hat; 

2. in Art. 29 des Uebereinkommens die bisherige Nr. 2 hinter 

Nr. 7 aufzunehmen, 


« 


(Fortsetzung und Schluss aus No. 61.) 


Nachdem von Herrn Geheimen Finanzrath von der Planitz 
(Sächsische Staatsbahn) erklärt worden war, dass der Zweck 
der Anträge seiner Verwaltung durch die Annahme der Kom- 
missionsanträge vollständig erreicht werde, werden die letzteren 
angenommen. 


XVI der Tagesordnung. Antrag des Direktoriums der priv. 

Oesterreichisch - Ungarischen Staatseisenbahngesellschaft in 

Wien auf Ergänzung des Uebereinkommens zum Vereins -Be- 

triebsreglement durch Aufnahme von Bestimmungen, betr. die 

Herbeiführung eines gleichmässigen Verfahrens in Bezug auf die 
Berechnung der Deekenmiethe. 


Der Antrag, die im Deutsch-Oesterreichisch-Ungarischen 
Seehafenverbande in betreff der Berechnung der Deckenmiethe 
vereinbarten Bestimmungen auf den Verein zu übertragen, wird 
nach dem Vorschlage der Kommission abgelehnt. 


XVHI der Tagesordnung. Antrag der Generaldirektion der 

Grossherzogl. Badischen Staatseisenbahnen. auf Ergänzung 

des Verschleppungs-Uebereinkommens durch Aufnahme von 

Bestimmungen über die Verschleppung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren. 


Herr Generaldirektor Baron Sochor (Galizische Carl 
Ludwigbahn) bezweifelt, dass  Verschleppungen von Leichen 
vorkommen werden und beantragt deshalb, dass in den Kom- 
missionsanträgen das Wort „Leichen“ gestrichen werden möge. 

Von dem Kommissionsreferenten, Herrn Direktor Becker 
(Pfälzische Bahnen), wird hierauf erwidert, dass der aus- 
gesprochene Zweifel auch in der Kommission schon erörtert 
worden sei, dass die Kommission aber die Möglichkeit, dass 
auch Leichen, wennschon dieselben nur unter Begleitung beför- 
dert werden, verschleppt werden könnten, bejahen zu müssen 
geglaubt habe. Indessen gibt auch der Herr Referent zu, dass 


solche Verschleppungen wahrscheinlich nur höchst selten vor- 
kommen werden und dass deshalb von einem dringenden und 
unabweisbaren Bedürfnisse, auch für die Regelung der Ver- 
schleppung von Leichen Vorsorge zu treffen, kaum die Rede 
sein könne. 

Die Kommissionsanträge werden hierauf mit der Mass- 
gabe angenommen, dass in denselben das Wort „Leichen“ ge- 
strichen wird. { 

Demgemäss treten folgende Aenderungen u. s. w. in dem 
Verschleppungs-Uebereinkommen ein: 

I. die Ueberschrift soll lauten: 

„Vebereinkommen, betreffend die Verschleppung von Gütern 
und Reisegepäck, sowie von Fahrzeugen und lebenden 
Thieren.“ 

II. Es soll ein neuer Paragraph 8 eingefügt werden mit 

folgendem Wortlaute: 


‚Ss, 8 

Die vorstehenden Bestimmungen (8$S 1—7) finden sinn- 
gemässe Anwendung auf Sendungen von Fahrzeugen und 
lebenden Thieren mit folgender Massgabe: 

1. Verschleppungen von Fahrzeugen und lebenden 
Thieren, welche zu den Sätzen des Güter- oder Gepäck- 
tarifs abgefertigt sind, werden in gleicher Weise wie 
Verschleppungen von Gütern bezw. von Reisegepäck be- 
handelt. 

2. Für die Verschleppung anderer Sendun&en von Fahr- 
zeugen und lebenden 'Thieren gelten folgende besonderen 
Festsetzungen: 

a) an Stelle des ersten Absatzes des $ 5 tritt die Bestim- 
mung, dass die Gewährung einer Entschädigung an den 
Verschleppungsweg nicht stattfindet, wenn der Fracht- 
antheil, welcher auf die von der Beförderungslast be- 
freite Strecke des berechtigten Weges entfällt, nicht 
mehr als 5 % beträgt; 

b) anstatt der Vergütungssätze, welche gemäss $5b seitens 
der von der Beförderungslast befreiten Strecken zu ent- 
richten sind, ist jeweils die Hälfte der diese Strecken 
treffenden Fracht zur Verfügung zu stellen; 

c) bei solchen Sendungen, welche nicht einen besonderen 
Wagen beanspruchen, ist eine Geldbusse (Konven- 
tionalstrafe) nicht zu bezahlen; bei den übrigen Sen- 
dungen beträgt die Geldbusse 3 .%4 für den verwendeten 


Wagen; 

d) bei Viehsendungen, bei welchen die Verschleppung die 
Auslieferung auf einer Station ausserhalb des beförde- 
rungsberechtigten Weges zur Folge gehabt hat, ge- 
bührt die zu Gunsten der Empfangsbahn des berech- 
tigten Weges etwa erhobene Desinfektionsgebühr der 
Empfangsbahn des Beförderungsweges.“ 

III. Die jetzigen $$ 8 und 9 sollen die Ziffern 9 und 10 

erhalten. 


XIX der Tagesordnung. Verdeutschung der in den Druck- 

sachen des Vereins enthaltenen Fremdwörter (vergl. Beschluss 

zu Nr. VII der Tagesordnung der Stuttgarter Generalver- 
sammlung). 

‘Die Kommission für das Vereins-Statut, namens welcher 
Herr Hofrath Dr. Gross (Oesterreichische Nordwestbahn) be- 
richtet, beantragt: 

1. die Generalversammlung wolle die aus dem Berichte er- 
sichtlichen Verdeutschungen genehmigen und die geschäfts- 
führende Direktion zur Ausgabe der neu verfassten Ver- 
eins-Vorschriften bei eintretendem Bedürfnisse ermächtigen ; 

.in Erledigung der in dem Berichte besonders aufgeführten 
Meinungsverschiedenheiten beschliessen, dass die fremd- 
sprachigen Ausdrücke: 

„Bahnprofil“, 

„Bufferkonstruktion“ und 

„periodische Schmierung“ 
beizubehalten seien. 

Herr Hofrath Dr. Zehetner (K. K. Oesterreichische 
Staatsbahnen) beantragt in theilweiser Abänderung der Kom- 
missionsanträge, 

die Generalversammlung wolle die von der Kommission für 

das Vereins-Statut beantragten Verdeutschungen im gan- 

zen annehmen und ferner beschliessen: 

1. die geschäftsführende Direktion wird ermächtigt, zur 

Austragung der noch bestehenden Meinungsverschie- 
denheiten einen aus vier von der geschäftsführenden 
Direktion zu ernennenden Verwaltungen, zu denen die 
letztere als fünfte Verwaltung tritt, bestehenden Sprach- 
ausschuss einzusetzen; 

. die geschäftsführende Direktion wird ferner ermächtigt, 
nach den Beschlüssen dieses Sprachausschusses die Aus- 
gabe der neu verfassten Vereins-Vorschriften bei ein- 
tretendem Bedürfniss zu veranlassen. 

Diese Anträge, welche auch von dem Herrn Refe- 
renten und von Herrn Regierungs- und Baurath Rüppell 


(K. E. D. [linksrh.] zu Köln) befürwortet werden, werden 
angenommen. N 


XX der Tagesordnung. Antrag der Kommission für das 


Vereins-Statut, betr. das Pensionsreglement des Vereins (vergl. 
Beschluss zu Nr. XXIII der Tagesordnung der Stuttgarter 
Generalversammlung). 


Die Kommission beantragt, den Abs. 1 in $ 2 des Pen- 
sionsreglements dahin abzuänlern, 
neuen Wortlaut erhält: 

„Dem Fonds, dessen Nominalbetrag am 9. Juni 1888 die 

Summe von 266400 4 erreicht, soll bei jeder Einzahlung 
von Vereins - Kassenbeiträgen ($ 23 des Vereins -Statuts) 


dass derselbe folgenden 


aus den letzteren die Summe von 10000 4 zugeführt wer-. 


den, bis derselbe zu einer dem vorhandenen Bedürfnisse 
entsprechenden Höhe angewachsen sein wird. Den Zeit- 
punkt hierfür bestimmt 
eins auf begründeten Antrag der Kommission für das 
Vereins-Statut. 
Die Generalversammlung erhebt diesen Antrag zum Be- 
schlusse. 


XXI der Tagesordnung. Antrag der Kommission für Ange- 
legenheiten des Güterverkehrs auf Ergänzung des $ 22 des 
Vereins-Statuts. 

Es wird nach dem Antrage der Kommission beschlossen, 
in $ 22 des Verein-Statuts, Abs. 1 unter c, hinter „Gepäck- und 
Güterverkehre‘“ zuzusetzen: 


ie Generalversammlung des Ver- 


„(einschliesslich der Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 


und lebenden Thieren)“. 

In Erledigung einer aus der Versammlung gestellten 
Frage ist Uebereinstimmung der Ansichten darüber zu kon- 
statiren, dass der zu Nr. XVIII der Tagesordnung gefasste Be- 
schluss, wonach in den dort gestellten Kommissionsanträgen 
das Wort „Leichen“ gestrichen worden ist, nicht dazu nöthige, 
auch in dem Kommissionsantrage zu Nr. XXI der Tagesord- 
nung die gleiche Streichung vorzunehmen, weil bei dem letzteren 
Antrage nicht nur Streitigkeiten aus Verschleppungen, sondern 
auch sonstige Streitigkeiten, insbesondere auch solche, die all- 
gemein aus der Beförderung von Leichen entstehen, in Be- 
tracht kommen. 


XXI der Tagesordnung. Beschlussnahme über den Entwurf 
der neuen „Technischen Vereinbarungen über den Bau und 
die Betriebseinrichtungen der Haupteisenbahnen“. 


Die Kommission beantragt, den von ihr ausgearbeit:ten 
Entwurf neuer technischen Vereinbarungen mit den von der 
Technikerversammlung vorgenommenen Aenderungen anzu- 
nehmen. 

Herr Generaldirektor Baron Sochor (Galizische Carl 
Ludwigbahn) bemängelt unter den nach dem neuen Entwurfe 
eintretenden Aenderungen, dass die obligatorische Bestimmung 
in $ 162 der jetzigen technischen Vereinbarungen in dem $ 71 
Abs. 6 des Entwurfs neuer technischen Vereinbarungen in eine 
Empfehlung umgewandelt sei und beantragt Beibehaltung des 
obligatorischen Charakters in der Weise, dass die Bestimmung 
in Abs. 6 des $ 71 des Entwurfs in folgender Fassung ander- 
weit festgestellt werde: 

„Die Laufflächen der Räder müssen kegelförmig ge- 
staltet sein. 
hältniss 1:20 empfohlen.“ 

Die Herren Eisenbahndirektor Lochner (K.E.D. zu 
Erfurt) und Baurath Bissinger (Badische Staatsbahn) recht- 
fertigen die von der technischen Kommission vorgeschlagene 
und von der Technikerversammlung gutgeheissene Bestimmung 
aus den neueren Erfahrungen, erklären aber namens der für 
diesen Theil der technischen Vereinbarungen eingesetzten Sub- 


Für die Neigung des Kegels wird das Ver- 


kommission, dass, wenn etwa die Annahme des ganzen Ent- 


wurfs davon abhängig gemacht werden sollte, dass die in Rede 


stehende Bestimmung in vorgeschlagener Weise abgeändert 


werde, keine Bedenken dagegen zu erheben seien, wenn dem 


von Herrn Generaldirektor Baron Sochor gestellten Antrage 
‚stattgegeben werde. 


Der letztere wird hierauf angenommen und mit dieser 
Aenderung auch der vorgelegte Entwurf neuer technischen Ver- 
einbarungen im ganzen. 


XXIII der Tagesordnung. Neuwahl der ständigen Kom- 
missionen des Vereins. 
Der Herr Vorsitzende verkündet zunächst das Er- 
gebniss der inzwischen vorgenommenen Wahl von 6 Mitgliedern 
der nach dem Beschlusse zu Nr. XIX der Tagesordnung künf- 


tig „Preisausschuss“ zu benennenden Prämirungskommission 
(vergl. Nr. II der Tagesordnung). Es sind gewählt bezw. wieder- 


gewählt worden die Herren: 
Präsident Thielen (K. E. D. zu Elberfeld), | 
Präsident von Ludwigh (Ungarische Staatsbahn), 
Generalinspektor Bexheft (Ungarische Westbahn), 


Oz f 


ae: 


ig 


Br Och. Regierungsrath Dr. Reinhard(Hessische Ludwigs- 


B“ j , bahn), 
Bst N Schneider (Halberstadt-Blankenburger 
= ' ahn), | 
Ra Ousr Bepieiankirath Reitzenstein (K. E.D. zu Berlin). 
u Insoweit die Genannten in der Versammlung anwesend 
- sind, wird von ihnen die Erklärung abgegeben, dass die Wahl 
_ angenommen werde. 

& In betreff der andern ständigen Kommissionen wird hierauf 
nach den Vorschlägen der geschäftsführenden Direktion (die 
von der letzteren in ihrem an alle Vereinsverwaltungen ge- 
richteten Schreiben vom 14. d. Mts. Nr. 2737 gemachten Vor- 
 schläge sind auf Grund mündlicher Besprechungen in zwei 
* Punkten geändert worden) die folgende Zusammensetzung dieser, 
5 nach dem Beschlusse zu Nr. XIX der Tagesordnung künftig 
„Ausschüsse“ zu nennenden Kommissionen beschlossen: 


1. Kommission für Angelegenheiten des Güter- 
: verkehrs. 
Badische Staatsbahn, Württembergische Staatsbahn, 
Bayerische Staatsbahn, Böhmische Westbahn, 
ST ZK.E.D. Berlin, Galizische Carl Ludwigbahn, 
7 K.E.D. Breslau, Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
Ri K. E. D. Bromberg, Kaschau-Oderberger E., 
” Elsass-Lothringische E. priv.Oesterr.-Ungarische Staats- | 
FK.E.D. Erfurt, bahn-Gesellschatft, 
K. E. D. Hannover, K. K. Generaldirektion der 
N) Hessische Ludwigsbahn, Oesterr. Staatsbahnen, 
Ber KrE,.D:. (Irh.) Köln, K.K. priv. Südbahn-Gesellsch., 
 _ _&K.E.D, (rrh.) Köln, Ungarische Staatsbahn, 
s: ' Ptälzische Bahnen, ' | Niederländische Rheinbahn, 
| Sächsische Staatsbahn, | Niederländische Staatsbahn. 


2.KommissionfürAngelegenheitendesPersonen- 
verkehrs. 


Badische Staatsbahn, | Württembergische Staatsbahn, 
Bayerische Staatsbahn, Böhmische Nordbahn, 
K. E.D. Berlin, Budapest-Fünfkirchner E. 
Elsass-Lothringische E. Buschtöhrader Bahn, 
 K.E,D, Erfurt, RIO. Galizische Carl Ludwigbahn, 
K.E.D. Frankfurt a. M,, Oesterr. Nordwestbahn, 
K. E. D. Hannover, K.K. priv. Südbahn-Gesellsch., ' 
Hessische Ludwigsbahn, K.  K. Generaldirektion der 
K. E. D. (Irh.) Köln, Oesterr. Staatsbahnen, 
K. E. D. Magdeburg, Ungarische Staatsbahn, 
Bi: Main-Neckarbahn, | Holländische E. 
 Ptälzische Bahnen, Niederländische Rheinbahn. 


Sächsische Staatsbahn, 


Zu vogr 


3. Kommission fürdasVereins- Wagenregulativ. 
Badische Staatsbahn, | Württembergische Staatsbahn, 
Bayerische Staatsbahn, Galizische Carl Ludwigbahn, 
Ze K.E,D. Breslau, Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
 —_ K.E.D. Bromberg, Lemberg-Ozernowitz - Jassy E., 
—_ K.E. D. Elberfeld, Oesterr. Nordwestbahn, 
. Elsass-Lothringische E., priv.Oesterr.-UngarischeStaats- 
_K.E.D. Frankfurt a. M,, bahn-Gesellschaft, 
_ K.E.D. (Irh.) Köln, K. K. Generaldirektion der 
Ber E.Dftth.) Köln, Oesterr. Staatsbahnen, 
 — Lübeck-Büchener E., K.K. priv, Südbahn-Gesellsch,, 
_ K.E.D. Magdeburg, Ungarische Staatsbahn, 
Pfälzische Bahnen, Niederländische Rheinbahn, 
Sächsische Staatsbahn, Niederländische Staatsbahn. 
; 1% | { j 
4 Kommission für technische und Betriebs- 
uınınssangelegenheiten. 
Badische Staatsbahn, Württembergische Staatsbahn, 
Bayerische Staatsbahn, Buscht£&hrader E, 
K. E. D. Berlin, ‘| Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
K. E. D. Breslau, Kaschau-Oderberger E., 
P% K. E. D. Bromberg, Oesterr. Nordwestbahn, 
R K. E. D. Elberfeld, - - | priv.Oesterr.-UngarischeStaats- 
_ Elsass-Lothringische E, bahn-Gesellschatt, 
Ze K.E.D. Erfurt, K. K. ‘Generaldirektion der 
—  _K&K.E.D. Fıankfurt a. M., | _Oesterr. Staatsbahnen, 
Er KXED. (Irh.) Köln, K.K. priv. Südbahn-Gesellsch., 
Ber. D: (rrh.) Köln, Ungarische Staatsbahn, 
 —  Oldenburgische Staatsbahn, | Holländische E., 


 _ Pfälzische Bahnen, Niederländische Staatsbahn. 
Sächsische Staatsbahn, 


5. Kommission für Angelegenheiten der 


Statistik. 
K. E. D. Altona, | Oldenburgische Staatsbahn, 
ayerische Staatsbahn, Sächsische Staatsbahn, i 

K. E. D. Brombersg, priv.Oesterr.-UngarischeStaats- 
K.E.D. Elberfeld, : bahn-Gesellschatt, 
—_ K.E.D. Hannover, IK. K. Generaldirektion der 
hit K. E.D. (Irh.) Köln,  Oesterr. Staatsbahnen, 
“ iv DD D. Magdeburg, K.K. priv. Südbahn-Gesellsch., 

Mec \ ' 


lenburg. Friedr. Franz-E., | 


“ PN) 
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Süd-Norddeutsche Verbin- | Ungarische Nordostbahn, 
dungsbahn, Niederländische Staatsbahn, 

I. Ungarisch-Galizische E., Geschäftsführende Direktion. 
6 Kommission für das Vereins-Statut. 

K. E. D. Altona, Böhmische Westbahn, 

Badische Staatsbahn, Oesterr. Nordwestbahn, 

Bayerische Staatsbahn, K. K. Generaldirektion der 

K. E. D. Breslau, Oesterr. Staatsbahnen, 

K. E. D. Elberfeld, K. K. priv. Südbahn-Gesellsch., 

K. E. D. Hannover, | Ungarische Nordostbahn, 

Hessische Ludwigsbahn, Ungarische Westbahn, 

K.E.D. (rrh.) Köln, Niederländische Centralbahn, 

Pfälzische Bahnen, Geschäftsführende Direktion. 


Sächsische Staatsbahn, 
7. Kommission für die Vereins-Zeitung. 


Badische Staatsbahn, Böhmische Westbahn, 

K. E, D. Erfurt, | Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
Lübeck-Büchener Eisenbahn, Süd-Norddeutsche Verbin- 

K. E. D. Magdeburg, dungsbahn, . 

Sächsische Staatsbahn, Geschäftsführende Direktion. 


Die unter 4. genannte Kommission soll künftig lediglich 
als „Technische Kommission“ bezw. als „Technischer Ausschuss“ 
bezeichnet werden. 


XXIV der Tagesordnung. Rechnungslegung der geschäfts- 
führenden Direktion über die Verwaltung der Vereinskasse. 
Herr Baurath Bissinger (Badische Staatsbahn) trägt 
den Bericht über die Prüfung der Rechnung der Vereins- 
kasse vor. 
Die geschäftsführende Direktion wird von der General- 
versammlung einstimmig entlastet. 


XXV der Tagesordnung. Bericht des Kuratoriums über die 
Verwaltung des Pensionsfonds für Vereinsbeamte. 


Herr Finanzrath Donath (Sächsische Staatsbahn) be- 
richtet über das Ergebniss der Prüfung der Rechnung. 

Auf Antrag des Kuratoriums wird die geschättsführende 
Direktion einstimmig entlastet. 


XXVI der Tagesordnung. Wahl einer neuen geschäfts- 
führenden Direktion des Vereins für die nächsten 4 Jahre. 


Herr Präsident Baron Czedik, Excellenz (K. K. Oester- 
reichische Staatsbahnen), richtet an die Versammlung die Auffor- 
derung, die Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin als ge- 
schäftsführende Direktion des Vereins für die nächsten 4 Jahre 
einstimmig wieder zu wählen, 

Dies geschieht, worauf Herr Ober - Regierungsrath 
Reitzenstein unter dem Ausdrucke des Dankes für das 
seiner Verwaltung durch die Wiederwahl zu erkennen gege- 
bene Vertrauen erklärt, dass seitens der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Berlin die Wahl bezw. Wiederwahl ange- 
nommen werde. 


XXVI der Tagesordnung. Wahl des Ortes für: die nächste 
ordentliche Generalversammlung des Vereins, 

Einer von Herrn Geheimen Finanzrath von der Planitz 
(Sächsische Staatsbahn) ausgehenden Einladung stattgebend, 
beschliesst die Versammlung, dass die nächste ordentliche Ge- 
neralversammlung in 

Dresden 
stattfinden soll. 


Fortgesetzt am 27. Juli 1888. 

Der Herr Vorsitzende eröffnet die Sitzung. 

Das Protokoll der gestrigen Sitzung wird verlesen und 
genehmigt, worauf der Herr Vorsitzende die Generalver- 
sammlung schliesst. 

Das Protokoll der Generalversammlung; wird hierauf voll- 
zogen wie folgt: 

Von Seiten der geschäftsführenden Direktion: 

Reitzenstein. Rock, Magnus. Werchan. 

Von Seiten der übrigen Herren Abgeordneten; 
A. W. de Serres. Sochor. Bormann. Gross. Zawadil. 
Wendland.  Dopffel. Stieger. Skalweit. DBrockmann. 
Czigly. v. Lintner. Majer. Hilberth,. v. Thaly.. Donath. 
Offermann. Dr. v. Wagner. Eger. Todt. Gloeckner. 
Thielen. Neumann. Stous Sloot. Schnorr. . Sternberg. 
Böhm. Rüppell. Gerlings. Dr. Reinhard.. Jarsch. 
Dr. Falker. Göring. Czedik. Becker. Orlovius. Zehetner. 
v. d. Planitz. Lochner. Ebermayer. Mahla. Ameshoff. 
Kranold. Twele. D. G. Bingham. C. H. Bingham. 
Väsärhelyi. Dr. Orszagh. Räth. Eisenlöohr. v. Fackh. 
Ruoff. Bissinger. Pape. NLüdicke. Verloop. Mirus. 
Lund. Herkerath. Altvater. Lehmann. Kirn. , Muencke. 
György. Kohl. Lenz. Spoerer. ‚Ast. 'Grünebaum. 

Schlemüller. Beelenkamp. Schweigert. Dognee. 
, Oesterreicher. Schrack. 
RULWEREO: 
Martin. 
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Verzeichniss der Abgeordneten zur Generalversammlung des 
Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


abgehalten zuAmsterdam am 25., %. und 27. Juli. 


A. Deutsche Eisenbahnen. 


1. Altdamm-Colberger Eisenbahn. 

Lenz, Eisenbahndirektor (identisch mit Nr. 44). 

2. Königl. Eisenbahndirektion zu Altona. 
Göring, Geheimer Regierungsrath. 

T wele, Regierungsassessor. 

3. Badische Staatseisenbahnen. 

Eisenlohr, Geheimer Rath, Generaldirektor. 
Ruoff, Regierungsrath. 
Bissinger, Baurath. 

4. Bayerische Staatseisenbahnen. : 
KarlSchnorr vonCarolsfeld, Generaldirektor. 
Otto Böhm, Direktor und Vorstand der Verkehrs- 

abtheilung. 
Eugen Mahla, Generaldirektionsrath. 
Gustav Ebermayer, Generaldirektionsrath. 

.Königl. Eisenbahndirektion zu Berlin. 

Reitzenstein, Ober-Regierungsrath. 
Rock, Geheimer Regierungsrath. 
Magnus, Regierungsrath. 
Werchan, Eisenbahndirektor. 

6. Braunschweigische Landeseisenbahn. 
Nicht vertreten. 

7. Königl. Eisenbahndirektion zu Breslau. 
Kranold, Eisenbahndirektions-Präsident. 
Grotefend, Ober-Baurath und Geheimer Regierungs- 

rath. 

8. Breslau- Warschauer Eisenbahn. 

Nicht vertreten. 

9, Königl. Eisenbahndirektion zuBromberg. 
Pape, Eisenbahndirektions-Präsident. 

Lüdicke, Ober-Regierungsrath. 

10. Crefelder Eisenbahn. 

f Siebold, Geheimer Finanzrath (identisch mit Nr. 16). 

11. Deutsch-Nordischer Lloyd. 

Wird durch die Königl. Eisenbahndirektion zu Han- 
nover vertreten. 
12. Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 
Nicht vertreten. 

13. Königl. Eisenbahndirektion zu Elberfeld. 
Stieger, Regierungsrath. 

14. Elsass-Lothringische Reichseisenbahnen. 
Gloeckner, Regierungsrath. 

15. Königl. Eisenbahndirektion zu Erfurt. 
Orlovius, Ober-Regierungsrath. 
Lochner, Eisenbahndirektor. 

16. Eutin-Lübecker Eisenbahn. 

Siebold, Geheimer Finanzrath (identisch mit Nr. 10). 

17. Königl. Eisenbahndirektion zu Frankfurt 

am Main. 
Lehmann, Regierungsrath. 
18. Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 
Schneider, Bahndirektor. 
19. Königl. EisenbahndirektionzuHannover. 
Thielen, Eisenbahndirektions-Präsident. 
' Thome&, Ober-Regierungsrath. 
20. Hessische Ludwigs-Eisenbahn. 
Dr. Reinhard, Geheimer Regierungsrath. 
Dr. Falker, Rechtsanwalt. 
21. Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahn. 
Nicht vertreten. 
2. Kirchheimer Eisenbahn. 
Nicht vertreten. 
23. Königl. Eisenbahndirektion 
sche) zu Köln. 
Rennen, Eisenbahndirektions-Präsident. 
Rüppell, Regierungs- und Baurath. 


a 


(linksrheini- 


Sternberg, Eisenbahndirektor. 
24. Königl. Eisenbahndirektion (rechtsrheini- 
sche) zu Köln. 


ffermann, Eisenbahndirektions-Präsident. 
Todt, Regierungsrath. 
Spoerer, Eisenbahndirektor. 

25. Ludwigs-Eisenbahn (Nürnberg-Fürth). 
Leon Münch, Kommerzienrath, Vorstandsdirektor. 
WilhelmFarnbacher, Mitglied des Direktoriums. 

26. Lübeck-Büchener Eisenbahn. 

Textor, Regierungs- und Baurath. 

27. Königl. Kisenbanndık een zu Magdeburg. 
Skalweit, Regierungs- und Baurath. 

Samuel, Regierungsrath. i 

28. Main-Neckarbahn. 

Zu erscheinen verhindert. 


29. Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


30. 


31. 
32. 
33. 


34. 
35. 
36. 
37. 


38. 
39. 
40. 


41. 
42, 
43. 
44. 
45. 


46. 


47. 


48. 
49. 
50. 
51. 
52. 
58. 


54. 


55. 
56. 


57. 


58. 


59. 


60. 


Nicht vertreten. 
RT Franz-Eisen- 
ahn. 
Schmeitzer, Regierungsrath, Vorsitzender der Di- 
rektion. } 
Königl. Militäreisenbahn. 
Muencke, Major, Chef der Betriebsabtheilung. 
Oberhessische Staatseisenbahn. 
Altvater, Direktor. 
Oldenburgische Staatseisenbahn. 
Bormann, Geheimer Ober - Regierungsrath, Eisen- 
bahndirektor. 
reussische Südbahn. 
endland, Eisenbahndirektor. 
Pfälzische Eisenbahnen. 
Becker, stellvertr. Direktor. 
Saal-Eisenbahn. 
Mirus, Präsident a. D., Direktor. 
Sächsische Staatseisenbahnen. 
vonder Planitz, Geheimer Finanzrath. 
Neumann, Finanzrath. | 
Donath, Finanzrath. 
Schleswig-Holsteinische Marschbahn. 
Lund, Baurath. 
Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 
Nicht vertreten. 
Unter-Elbesche Eisenbahn. 
Wird durch die Königl. Eisenbahndirektion zu Han- 
nover vertreten. 
Weimar-Geraer Eisenbahn 
Kohl, Baurath, Eisenbahndirektor. 
Werra-Eisenbahn. 
Kirn, Direktor. 
Westholsteinische Eisenbahn. 
Nicht vertreten. 
Wismar-Rostocker Eisenbahn. 
Lenz, Eisenbahndirektor (identisch mit Nr. 1). 
Württembergische Staatseisenbahnen. 
v.Brockmann, ÖOber-Baurath. 
Dopffel, Ober-Finanzrath. 
Majer, Finanzrath. 
Mecklenburgische Südbahn. 
Nicht vertreten. 


Ost 


B. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 


Vereinigte Arader und Csanader Eisen- 
bahnen. 
Bela v. Väsärhely, Direktor. 
Arad-Temesvärer Eisenbahn. 
Dr. Alexander Orszägh, Ministerialrath. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 
Leonard Schweigert, Direktor. 
K. K. Militärbahn Banjaluka-Doberlin. 
Nicht vertreten. £ 
Böhmische Kommerzialbahnen. 
Nicht vertreten. 
Böhmische Nordbahn. 
Wird durch die Böhmische Westbahn vertreten. 
Böhmische Westbahn. 
Heinrich Ritter von Jarsch, K.K. Hofrath, 
Betriebsdirektor. 
Ritter von Hornbostel, K.K. Regierungsrath, 
Verwaltungsrath. 
Budapest-Fünfkirchener Eisenbahn. 
Andreas v.György, Direktionsmitglied. 
Emil v. Thaly, Betriebsdirektor (identisch mit 
Nr. 56 und 63). 
Buschtä&hrader Eisenbahn. 
Wird durch die Aussig-Teplitzer Eisenbahn vertreten. 
Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn. 
Emil v. Thaly, Betriebsdirektor (identisch mit 
Nr. 54 und 63). 
Galizische CarlLudwigbahn. 
Dr. Eduard Sochor, Freiherr von Friedrichs- 
thal, K. K. Hofrath, Generaldirektor. 
Franz Zawadil, Inspektor. 
Julius Hübner, Ingenieur. 
Graz-Köflacher Eisenbahn. 
Franz Grünebaum, K. K. Hauptmann a. D,, Ver- 
.  waltungsmitglied (identisch mit Nr. 62 und 74) 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
' Alfred von Lenz, Verwaltungsrath. j 
Wilhelm Ast, Direktor für Bau und Bahnerhal- 


tung. P 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 
Peter Räth, leitender Direktor. 
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61. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn. 
I er Oesterreicher, Üentralinspektor, Betriebs- 
eiter. 
CarlSchrack, Oberinspektor. 
- 9. Mährisch-Schlesische Centralbahn. 
Franz Grünebaum, K. K. Hauptmann .a..D., Mit- 
glied des Direktionskomitees (identisch mit Nr. 58 
und 74). 
Friedrich Schlemüller, Direktor. 
63. Mohäcs-Fünfkirchener Eisenbahn. 
Emil von Thaly, Betriebsdirektor (identisch mit 
Nr. 54 und 56). 
2 64. Oesterreichische Nordwestbahn. 
| Dr. G. R. Gross, K. K. Hofrath, Generaldirektor. 
| 65. K.K. Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 

Alois Freiherr von Czedik, Excellenz, K. K. 
Wirklicher Geheimer Rath und Sektionschef, Prä- 
sident der K. K. Generaldirektion. 

Dr. Ferdinand Zehetner, K. K. Hofrath, ad- 
ministrativer Direktor. 

66. Öesterreichisch - Ungarische Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft. 

A. Oesterreichisches Direktorium: 

A. W. de Serres, Vorsitzender des Direktoriums. 

Dr. Bruno von Wagner, Rechtskonsulent der Ge- 
sellschaft. 

B. Ungarisches Direktorium. 

Die unter 66 A. aufgeführten Herren. 

67. Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn. 

Nicht vertreten. 

68. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. 

Carl Prenninger, K.K. Ober-Baurath, Bahn- und 
Baudirektor. 

69, Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 

Dr. Alexander Eger, Generalsekretär. 

70. Erste Ungarisch-Galizische Eisenbahn. 

Nicht vertreten. 

71. Ungarische Nordostbahn. 

Emerich von Lintner, Generalinspektor. 

72. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Hilberth, Ministerialrath. 
Czigly, Sektionsrath. 
73. Ungarische Westbahn. 
Carl Ritter von Fackh, Generaldirektor. 
74 Eisenbahn Wien-Aspang 
vo Franz Grünebaum, K.K. Hauptmann a.D., Vize- 
präsident des Verwaltungsraths (identisch mit Nr. 58 
und 2). 
Niederländische und Luxemburgische Eisenbahnen. 


C. 
75. Holländische Eisenbahn. 
Baron Röell, Mitglied des Administrationsraths. 
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Van Hasselt, Spezialdirektor. 
 Nierstrasz, Chef des Betriebes. 
Middelberg, Chef des Maschinenbetriebes. 
Beelenkamp, Oberinspektor. 
Froger, Chef des kommerziellen Betriebes. 
Mirandolle, Chef der Kontrole. 
Nivel, Oberingenieur und Chef des Sekundärbahn- 
dienstes. 

76. Niederländische Gentral-Eisenbahn. 

Dr. jur. F.A. J. van Asch van Wyck, Mitglied 
der Administrationsbehörde. 

Dr. jur. J. EEAmeshoff, Generalsekretär. 
C. H. Bingham, Ober-Güterverwalter. 

77. Niederländische Rhein-Eisenbahn. 
J. C.s’ Jacob, Direktor. 
Dr. jur. J. J. Uytwerf-Sterling, Direktor. 
D. G. Bingham, Ober-Güterverwalter. 

C. W. Verloop, Öberingenienur. 

Herkerath, Direktionsrath. 
ländische Staatseisenbahnen, 


A. 
78. Nieder 
Vrolik, Generaldirektor. 


ienstes. 
79, Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn. 
J. M. Voerhoeve, Direktionspräsident. 
80. Prinz Heinrich-Eisenbahn. 
Nicht vertreten. 


D. Andere Vereins-Verwaltungen. 


81. Chimay-Eisenbahn. 
Eugen M. O. Dogne&e, delegirter Administrator. 
82. Grand CentralBelge-Eisenbahn. 
VanKerkwyk, Administrator. 
Jules Urban, Generaldirektor. 
Vietor Despret, Oberingenieur, Betriebsdirektor. 
Charles Lebon, Öberingenieur, Baudirektor. 
8. Lüttich-Mastrichter Eisenbahn. 
A. Clermont, Direktor. 
84. Rumänische Staatseisenbahnen. 
Nicht vertreten. 
85. Warschau - Wiener und Warschau- Brom- 
berger Eisenbahn. 
Nicht vertreten. 
Ausserdem waren erschienen: 
Seitens der Gnoien-Teterower Eisenbahn. 
Dr. von Pentz, Bürgermeister, Vorstand der Ge- 
sellschaft. 
Seitens der Güstrow-Plauer Eisenbahn. 
Beyer, Senator, Vorstand der Gesellschaft. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Ab- und Zurechnung von Bahnstrecken von bezw. zu 
den Vereins -Bahnstrecken. Die Direktion der K. K. priv. 
Böhmischen Kommerzialbahnen hat die ihr eigenthümlich ge- 
hörige, bisher von der K. K. priv. Böhmischen Westbahn be- 
triebene 7,8 km lange Strecke Miröschau-Rokycan am 1. d. Mts. 
in eigenen Betrieb übernommen Diese Strecke ist daher den 
Vereins-Bahnstrecken der K. K. priv. Böhmischen Westbahn 
ab- und denjenigen der K. K. priv. Böhmischen Kommerzial- 
bahnen zuzurechnen. 


... , Verzeichniss der Koupons für kombinirbare Rundreise- 
billete. Die geschäftsführende Direktion hat zu diesem Ver- 
zeichnisse den III. Nachtrag ausgegeben, wodurch der II. Nach- 
trag aufgehoben wird. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 2995 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen 
Belgischen Nicht-Vereins-Verwaltungen, betreffend das Verzeich- 
niss der Koupons für kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt 
am 8. d. Mts.). 

Nr. 3007 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Ab- und Zurechnung von Bahnstrecken 
von bezw. zu den Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 9.d. Mts.). 

Nr. 3020 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die ständigen Kommissionen des Vereins 
(abgesandt am 9. d. Mts.). 

„Nr. 8020 vom 3. d. Mts. an den bisherigen Herrn Vor- 
sitzenden der Prämiirungskommission und an die bisherigen 


vorsitzenden Verwaltungen der übrigen ständigen Kommissionen 
des Vereins, betreffend die ständigen Kommissionen des Vereins 
(abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 3027 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Ergänzung des Uebereinkommens zum Vereins-Betriebsreglement 
durch Aufnahme von Bestimmungen über die Feststellung von 
Schäden an Gütern (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 8028 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend den Entwurf eines neuen Normal-Preisverzeichnisses 
(abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 3029 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend Ergänzung des Uebereinkommens zum Vereins-Betriebs- 
reglement durch Aufnahme von Bestimmungen über die Be- 
ans) von Fahrgeld-Erstattungsansprüchen (abgesandt am 
9. d. Mts.). 

Nr. 3034 vom 4. d. Mts, an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Protokoll der am 25., 26. und 97. Juli 1888 
in Amsterdam abgehaltenen Generalversammlung des Vereins 
(abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 30877 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend die Grundzüge für den Bau und Betrieb von Neben- 
bahnen und von Lokalbahnen (abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 3040 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Eröffnung der Jagd in Belgien (abgesandt 
am 9. d. Mts.). 


a 
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Der Betrieb auf der London und Northwestern Eisenbahn. 


Aus einem in der Militär-Erziehungsschule zu Chatham gehaltenen Vortrage des Generalmanager der London und Northwestern 
Eisenbahn Georg Findlay. 


Die gewaltige, ununterbrochene Entwickelung des Eisen- 
bahnverkehrs während der vergangenen 50 Jahre hat die Fähig- 
keiten und die Erfindungsgabe seiner Leiter, sowie der Bau- 
und Maschineningenieure bis zum Aeussersten angespannt, um 
mit den Erfordernissen Schritt zu halten und Gleichmässigkeit 
und Schnelligkeit bei möglichst geringen Aufenthalten der Züge 
und möglichst wenigen Unfällen zu erzielen. Der Verkehr wird 
durch verschiedene Zuggattungen vermittelt: Es gibt Express- 
und Postzüge mit einer Geschwindigkeit von 45 Meilen (72 km) 
in der Stunde und in einzelnen Fällen darüber hinaus, andere 
mit etwas geringerer Schnelligkeit; Züge, die auf jeder Station 
halten, mit 20—25 Meilen (32—40 km) Geschwindigkeit in der 
Stunde; Vorortzüge, welche kurze Entfernungen mit ziemlicher 
Schnelligkeit durchfahren, hauptsächlich zum Bedarf der in der 
Nähe grosser Städte Wohnenden; Express-Güterzüge zwischen 
den grossen Städten mit einer Geschwindigkeit von 20—25 Meilen 
in der Stunde; langsame, überall anhaltende Güterzüge, zur Be- 
dienung geringerer Städte und Ortschaften; und endlich schwere, 
aus den grossen Kohlenmittelpunkten gehende Kohlenzüge. 
Alle diese verschiedenen Züge, leichte und schwere, langsame 
und schnelle, einige überall anhaltend, andere mit grosser 
Schnelligkeit die Stationen durchfahrend, müssen sich denselben 
Bahneinrichtungen anpassen. 


Solch ein Dienst kann nicht immer — insbesondere in der 
Nacht, bei Nebel, Schneesturm, bei Wind oder Regen und unter 
sonstigen ungünstigen Bedingungen — ausgeführt werden, ohne 
die dabei beschäftigten Leute in Mühseligkeiten und Gefahren 
zu bringen; aber es ist erfreulich, sagen zu können, dass die 
grosse Armee von Männern aller Grade im Dienst der London 
und Northwestern Bahn zu allen Zeiten eine rühmenswerthe 
Disziplin und freudige Hingabe an die Dienstpflichten zeigt, 
welche zwar vielleicht nicht in genügender Weise vom Publi- 
kum erkannt und geschätzt ist, in jedem Falle aber die höchste 
Anerkennung verdient. 


Am 30. Juni 1837 hatten die der Gesellschaft ganz oder 
zum Theil gehörigen gepachteten oder zum Betrieb über- 
nommenen Strecken eine Länge von 1838,55 Meilen (2960 km) 
und 15,5 Meilen waren im Bau. Die Gesellschaft besass ferner 
das Mitbenutzungsrecht (running powers) auf 536 Meilen (863 km) 
fremder (mitbewerbender) Strecken und die gesammten, von 
ihren Lokomotiven befahrenen Strecken beliefen sich auf 
2547 Meilen. In England ist es üblich, als Länge einer Bahn 
diejenige Länge der Strecken anzusehen, auf welchen sie 
die vollen Einnahmen erhebt; in dem vorliegenden Falle um- 
fasst sie die angegebenen 1838,5 Meilen. Wenn zwei oder 
mehrere Gesellschaften gemeinsam eine Linie benutzen, wird 
einer jeden ihr Antheil an der Länge zugerechnet. 


Die Bahngesellschaft besass 2541 Lokomotiven, 2051 in 
. Personenzügen benutzte Fahrzeuge, 53555 Güter- und Kohlen- 
wagen, beinahe 3000 Landfuhrwerke und 3000 Pferde. Im 
Betriebsjahre 1886/87 wurden in Personenzügen 19533 957 und in 
Güterzügen 13158107, zusammen 37 692064 Zugmeilen geleistet. 
Die Zahl der beförderten Personen betrug 56456 260, ohne die In- 
haber von Abonnements- und Saisonkarten; die Zahl der be- 
förderten Güter aller Art 33 927758 t. Die Roheinnahme belief 
sich aus dem Personenverkehr auf 4185818 Z£, aus dem Güter- 
verkehr auf 5974319 £, im ganzen also auf 10160137 £ 
(= 203 202 740 4). 


Die Haupterfordernisse zur Bewältigung eines so starken 
Verkehrs sind: ein guter Schienenweg, kräftige, leistungsfähige 
Lokomotiven, ein ausreichender Bestand geeigneten rollenden 
Materialsund vollkommeneSignal-und Telegrapheneinrichtungen, 
besonders das Blocksystem, durchgehende Bremsen und vor 
allen Dingen ein gut ausgebildetes und befähigtes Personal. 
Zur Gewinnung des letzteren hat die Gesellschaft vierzehn- 
Jährige Burschen als Arbeitsjungen, Gepäck- 
träger, Hilfstelegraphisten u. s. w. in Dienst ge- 

nommen, welche, zu Männern erwachsen, für die verschiedenen 
Dienstzweige derartig vorbereitet waren, dass sie in die 
frei werdenden Stellen einrücken konnten. Der Anlernung zu 
Signalwärtern wurde eine besondere Aufmerksamkeit gewidmet 
und ihre Ernennung wurde niemals ohne eine vorhergegangene 
gründliche Prüfung — besonders auch auf Farbenblindheit — 
bestätigt. Die Schaffner (guards) für Personenzüge wurden aus 


den Gepäckträgern (porters) und die Schaffner für Güterzüge 
(freight conductors) aus den Güterarbeitern (goods porters) und 
Bahnhofsarbeitern (shunters, yard and switchmen), ebenfalls 
nach einer strengen Prüfung und mit gebührender Rücksicht 
auf ihre allgemeinen Fähigkeiten, ihre Auffassungsgabe und 
ihren Charakter, entnommen. Für die Stellungen als Inspektoren, 
Vormänner, Stationsvorsteher und die höheren Grade des 
Dienstes galt die unabänderliche Regel, geeignete Persönlich- 
keiten aus den niederen Stellungen lediglich auf Grund ihrer 
Fähigkeiten, ohne Rücksicht auf Dienstalter oder andere Um- 
stände, auszuwählen. So ist es nichts Ungewöhnliches, dass 
ein Stationsvorsteher zu der Stelle eines Abtheilungsvorstehers 
(division superintendent) und selbst zum Generaldirektor (general 
manager) aufrückt. 


Die Gesellschaft sorgt auch für das wirthschaftliche Wohl- 
ergehen ihres Personals; unter ihrer Mitwirkung sind drei Ver- 
sicherungsfonds gegründet, aus welchen dasselbe bei Krankheit, 
Unfällen oder Altersschwäche unterstützt wird. Das gesammte 
Personal umfasste 55 217 Personen. 


Die Einzelnheiten des Fahrdienstes erläutert der Vortra- 
ende an den bezüglichen Verhältnissen der Strecke Preston- 
REN Bei genauer Innehaltung des Fahrplans würde 
diese Strecke einen sehr vollkommenen Eisenbahnbetrieb 
ermöglichen; aber infolge der Einwirkungen des Wetters (be- 
sonders Nebel und Schneesturm), der Schwankungen des Ver- 
kehrs und anderer unberechenbarer Ursachen, kann derselbe 
nie erreicht werden. Wenn der Fahrplan nicht durchgeführt 
werden kann, so sind die zu treffenden Abänderungen Sache 
der Stationsvorsteher und der Vormänner. Die Verwaltung 
kann hierfür nur gewisse allgemeine Regeln aufstellen. Nebel 
stören die fahrplanmässige Beförderung der Züge und ver- 
ursachen Schwierigkeiten öfter, als alle sonstigen Hinderungs- 
gründe zusammen. Die erheblichste Störung durch Nebel, deren 
man sich erinnern kann, fand in der Zeit vom 8.—14. Januar d.J. 
statt; mit Ausnahme von vielleicht zwei unbedeutenden Fällen 
wurde der Verkehr intolge der getroffenen Sicherheitsmass- 
regeln jedoch ohne wirkliche Unterbrechung und ohne Unfall 
oder Beschädigung eines einzigen Reisenden durchgeführt. 


In den letzten 20 Jahren ist das Gewicht der Züge mehr 
als verdoppelt und die Schnelligkeit derselben hat in manchen 
Fällen um mehr als 14 pCt. zugenommen. Infolge dessen 
mussten neue Lokomotiven gebaut werden. Zur Zeit sind 8 
verschiedene Muster derselben im Betriebe. Die alten Express- 
Personenzuglokomotiven mit einem einfachen Paar Treibräder 
sind durch die von Webb erfundenen Compound-Lokomotiven 
überholt. Die Lokomotive „Dreadnaught“ hat einen 721000 Pfd. 
wiegenden Zug bei einer Geschwindigkeit von 44 Meilen (71 km) 
in der Stunde — einschliesslich Aufenthalte — mit einem 
Kohlenverbrauch von 41,6 Pfd. für die Meile befördert. Bei 
solchen Fahrzeiten waren natürlich kräftige und zuverlässige 
Bremsen erforderlich, um die Züge, wenn nöthig, in kürzester 
Zeit zum Stillstand bringen zu können. Auf den Strecken der 
ae ohbit werden die Vacuum- und die Westinghouse-Bremse 

enutzt. 


‚Weiterhin erörterte der Vortragende das Verfahren beim 
An- und Abmelden der Züge und die sinnreichen Erfindungen, 
welche zur Sicherung von Uebergängen über Wege in gleicher 
Ebene mit den Schienen oder über Drehscheiben und Kanal- 
brücken benutzt werden. Das Signalwesen der L. u. Nw. Bahn 
umfasst 1400 Signalhäuser, welche 30000 Hebel zum Betriebe 
von 4000 Satz Weichen in Verbindung mit Personenzug-Linien 
enthalten, und 14000 Signale mittelst Stangen mit einer Ge- 
sammt-Drahtlänge von 1000 Meilen; letztere würde der Entfernung 
zwischen Liverpool und Newyork entsprechen. Die Gesammt- 
kosten der Signaleinrichtungen haben 10 000 000 D. (42.000 000 44) 
oder etwa 5500 D. für die Meile (14520 .4 für das Kilometer) 
betragen. Auch die Elektrizität ist ein bedeutendes Hilfsmittel 
beim Bahnbetriebe geworden; bei den Blocktelegraphen und 
zur Unterstützung der aussenstehenden Semaphorsignale sind 
im ganzen 4850 Glocken verwendet. Ueber die Telegraphen- 
drähte der Gesellschaft sind in dem angegebenen Jahre 14,6 
Millionen gewöhnliche Depeschen befördert; in dem letzten 
Jahrzehnt hat sich die Zahl derselben um 60 pCt. vermehrt. 
Die Drahtlänge der Telegraphenlinien betrug 18 115 Meilen. 


' Eisenbahn Strehlen-Grottkau mit Abzweigung 
et: nach Wansen.*) | 
Die zur Verbindung der Bahnlinien Breslau-Ca- 


B menz und Brieg-Neisse in Aussicht genommene Neben- 
bahn von Strehlen nach Grottkau mit Abzwei- 
eo gun g nach Wansen ist bestimmt, den unter den bisherigen 


mangelhaften Verkehrsverhältnissen trotz vorhandener günstiger 
Vorbedingungen nicht genügend entwickelten Theil der Provinz 
Schlesien zwischen den Bahnlinien Breslau-Brieg-Neisse und 
Breslau-Camenz-Neisse zu erschliessen. 


Die Strecke Strehlen-Grottkau hat eine Länge 
von etwa 32,9 km, wovon ungefähr 22,9 km auf den zum Re- 
gierungsbezirk Breslau gehörigen Kreis Strehlen 
(345 qkm, 37000 Einwohner) und rund 10 km auf den zum Re- 
gierungsbezirk Oppeln gehörigen Kreis Grottkau 
(520 qkm, 45000 Einwohner) entfallen. Die Länge der Zweig- 
bahn nach Wansen beträgt ungefähr 5,9 km, welche 
sich mit etwa 3,4km auf den eben erwähnten Kreis Strehlen 
und mit rund 23,5 km auf den zum Regierungsbezirk Breslau 
he Kreis Ohlau (616 qkm, 57000 Einwohner) ver- 
theılt. 

Die Linie Strehlen - Prieborn - Grottkau zweigt bei der 
Station Strehlen der Bahn Breslau-Camenz ab und wendet sich 
in östlicher Richtung nach Glambach, dem für die Stichbahn 
nach Wansen in Aussicht genommenen Abzweigungspunkte, um 
demnächst über Prieborn bei der Station Grottkau in die Neisse- 
Brieger Bahn einzumünden. 


Dem von Interessenten der Kreise Ohlau und Brieg mehr- 
fach geäusserten Wunsche, die Bahn von Strehlen nicht über 
Prieborn nach Grottkau, sondern über Wansen nach Brieg oder 
Deutsch-Leippe zu führen, konnte nicht entsprochen werden, 
weil durch die Linie Strehlen-Prieborn-Grottkau der vorgezeich- 
neteZweck besser erreicht wird, als dies durch eine Linie über 
Wansen möglich sein würde, deren Ausbau gerade den bei 
Prieborn belegenen industriereichsten und entwickelungsfähigsten 
Theil der Gegend vom Bahnverkehr abschneiden würde. Um 
indess den Wünschen der hierbei vornehmlich in Betracht 
kommenden Stadt Wansen und Umgegend Rechnung zu tragen, 
ist zugleich die Herstellung einer Zweigbahn von Glambach 
nach Wansen in Aussicht genommen. 


Das von den geplanten Linien zu erschliessende Verkehrs- 
gebiet umfasst mit Ausschluss der Städte Strehlen (8900 Ein- 
wohner) und Grottkau (4400 Einwohner) etwa 420 qkm mit rund 
338000 Einwohnern. 


: In dem durchschnittenen Landstrich wird bei grosser 
- Fruchtbarkeit des hauptsächlich aus Ackerländereien bestehenden 
Bodens in hervorragendem Masse Landwirthschaft und Vieh- 
zucht, in geringerem Umfange auch Forstwirthschaft betrieben. 
Ausserdem hat die Industrie bereits einen lebhaften Aufschwung 
genommen. Unter den dem Verkehrsgebiet der Bahnen an- 
gehörigen Ortschaften sind besonders hervorzuheben: 


Im Kreise Strehlen die Gemeinde Krummendorf (400 Ein- 
 wohner) mit Königlicher Oberförsterei, bedeutender Schäferei, 
Quarzschieferbruch; Gemeinde und Gut Prieborn (1200 Ein- 
wohner) mit Zuckerfabrik, Brennerei, Mahl- und Brettmühle, 
Ziegelei und ausgedehnten Stein- (Marmor-) Brüchen. Das dem 
Königlichen Charitö- Krankenhause zu Berlin gehörige Amt 
Prieborn umfasst mit den Gütern Ober- und Nieder-Arnsdorf, 
_ Krummendorf, Dätzdorf, Katschwitz und Siebenhufen einen 
Flächenirhalt von mehr als 14 qkm. Im Kreise Ohlau ist die 
Stadt Wansen (2300 Einwohner) mit lebhafter Tabakfabrikation 
und regem Gartenbau zu erwähnen. Auch die übrigen, haupt- 
sächlich Landwirthschaft treibenden Ortschaften sind, wenn 
auch einzeln keine beträchtlichen Bevölkerungsziffern auf- 
weisend, gleichwohl wegen der meist vorzüglichen Beschaffen- 
heit des Bodens für den Bahnverkehr von Bedeutung, so z. B. 
Gemeinde und Gut Ruppersdorf (700 Einwohner) im Kreise 
Strehlen, zugleich mit bedeutenden Chamottefabriken und 
Ziegeleien. $ 
Da die wirthschaftlichen Kräfte des Landes bisher nur 
wegen des immer fühlbarer hervortretenden Mangels leistungs- 
tähiger Verkehrswege nicht zur vollen Entfaltung gelangt sind, 
so können von der Herstellung der neuen Bahnverbindungen 
die günstigsten Wirkungen 3 die Entwickelung der Gegend 
erwartet werden. 
An Verfrachtungsgegenständen werden von den betreffen- 
den Ortschaften hauptsächlich Getreide, Hülsenfrüchte, Mehl, 
Kartoffeln, Zuckerrüben, Futtermittel, Tabak, Gartenbauerzeug- 
nisse und Steine ausgeführt, Steinkohlen, Düngemittel und 
‚Stückgüter aller Art aber eingeführt werden. 
Das staatsseitig aufzuwendende Baukapital für die im 
ganzen 38,8 km langen Bahnstrecken beträgt, ausschliesslich 


*) Aus den in No. 16 8. 133 erwähnten Denkschriften. 
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der den Interessenten zur Last fallenden Grunderwerbskosten, 
welche auf etwa 329000 4 angenommen werden können, 
2360000 44 oder für das Kilometer rund 60 800 4 


Eisenbahn Hirschberg i/Schles.-Petersdorf.*) 


Die Eisenbahn von Hirschberg an der Schlesischen Gebirgs- 
bahn nach Petersdorf ist bestimmt, das industriereiche Thal 
des Zacken, eines bei Hirschberg mündenden Nebenflusses des 
Bober, und die Nebenthäler dieses Thales dem Bahnverkehr zu 
erschliessen. Sie wird in ihrer ganzen Ausdehnung im Kreise 
Hirschberg (598 qkm, 70000 Einwohner) des zur Provinz 
Schlesien gehörenden Regierungsbezirks Liegnitz 
belegen sein. 


Bezüglich der Linienführung haben sehr eingehende Unter- 
suchungen vorgenommen werden müssen, namentlich auch des- 
halb, um die unter den örtlichen Verhältnissen besonders 
schwierige Entscheidung darüber vorzubereiten, wie die Bahn 
in der Nähe von Hirschberg, ob nordwestlich oder südöstlich 
der Stadt, zu führen sein möchte. Wenngleich die Anlage süd- 
östlich der Stadt und auf dem rechten Ufer des Zacken geringere 
Kosten sowohl im Bau als auch demnächst im Betriebe er- 
fordern würde, ist doch von dieser Linie wegen der Unzuträg- 
lichkeiten abgesehen worden, welche dem Landverkehr aus der 
alsdann nothwendigen Mitbenutzung einer städtischen Strasse 
erwachsen würden. 


Die Grösse des von der Bahn zu erschliessenden Verkehrs- 
gebietes beträgt, abgesehen von der Stadt Hirschberg, etwa 
}14 qkm mit rund 21 000 Einwohnern. 


Die wirthschaftlichen Verhältnisse sind gut entwickelt. 
Neben Landwirthschaft wird umfangreiche Industrie in Ziege- 
leien, Holzschleifereien, Papier- und Pappenfabriken, Leinen- 
bleichereien, Holzwaaren- und Glasfabriken, Mahlmühlen u. s, w. 
betrieben, so dass der Verkehr im Zackenthale schon jetzt ein 
sehr reger ist. Zur Vermittelung desselben mit der Bahn dienen 
gegenwärtig die Stationen Reibnitz und Hirschberg, über welche 
erhebliche Mengen von Kolonialwaaren, Rohmaterialien, Ma- 
schinentheilen, namentlich aber von Kohlen zum Fabrikations- 
betriebe bezogen und Fabrikationsartikel abgesetzt werden. 
Innerhalb des künftigen Bahngebietes bewegt sich der Verkehr 
einschliesslich des im Sommer sehr bedeutenden Verkehrs von 
Badegästen und Vergnügungsreisenden zur Zeit fast ausschliess- 
lich auf der längs des Zackenthales von Hirschberg über Kun- 
nersdorf, Herischdorf, Warmbrunn, Hermsdorf, Petersdorf, 
Schreiberhau u. s. w. sich hinziehenden, chausseeartig ausge- 
bauten Landstrasse, welche indess starke Steigungen aufweist 
und überdies durch häufigere, wenn auch schnell‘ verlaufende 
Ueberschwemmungen zeitweise unterbrochen ist. Unter diesen 
schwierigen und kostspieligen Verkehrsverhältnissen leiden 
Landwirthschaft und Industrie, vornehmlich die Holzstoff-- 
industrie und die damit im Zusammenhang stehende Papier- 
fabrikation, welche bei der mehr und mehr zunehmenden Dich- 
tigkeit des Bahnnetzes den Wettbetrieb mit den zahlreichen 
günstiger belegenen Industrieplätzen mit Erfolg nicht mehr 
aufrecht erhalten können. Durch Herstellung der neuen 
Schienenverbindung werden die wirthschaftlichen und Verkehrs- 
verhältnisse der Gegend erhebliche Besserung erfahren. Handel « 
und Industrie werden sich heben und zur vollen Entwickelung 
gelangen. 


Die wichtigeren Ortschaften des Verkehrsgebiets sind 
Hirschberg, die Hauptstadt des gleichnamigen Kreises mit 
15600 Einwohnern und Fabriken für Maschinen. Papier, Holz- 
masse, Cement, Porzellan, Cigarren, Farben, Oefen u. s. w., 
Handel mit Getreide, Leinwand und Butter u. s. w., ferner Kun- 
nersdorf (2600 Einwohner, Papier- und chemische Fabrik), 
Herischdorf (2100 Einwohner, Maschinen- und Thonwaaren- 
Fabrik), Warmbrunn (besuchter Badeort mit 3400 Einwohnern), 
Hermsdorf (2000 Einwohner, Fabrik für Holzstoff- und Zünd- 
waaren), Petersdorf (2800 Einwohner, Fabrik für Papier, Holz- 
stoff, Holzwaaren, Glaswaaren, Leinweberei. Bleichen), ferner 
Schwarzbach, Stonsdorf, Märzdorf, Giersdorf, Agnetendorf, 
Wernersdorf, Kaiserswaldau, mit zusammen 4100 Einwohnern. 


Für den Verkehr der neuen Bahn werden hauptsächlich 
in Betracht kommen, in der Einfuhr: Kohlen, künstliche 
Düngemittel, Rohmaterialien, Kolonialwaaren; in der Ausfuhr: 
Holz- und Glaswaaren, Papier, Zündwaaren, Leinwand u. S. w. 


Die Baukosten der ungefähr 14,6 km langen Bahn sind, 
abzüglich der von den Interessenten aufzubringenden auf rund 
162000 44 veranschlagten Grunderwerbskosten auf 1110000 4 
= rund 76000 4 für das Kilometer ermittelt. Nach Abzug 
des von den Betheiligten ausserdem noch zu übernehmenden 
Baarzuschusses von 60000 #4 waren daher noch 1050000 4 als 
staatsseitig aufzuwendendes Baukapital in den Gesetzentwurf 
einzustellen. 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Diurnisten der Eisenbahnen und die Exekutionsnovelle. 


Vom Verbande der Hilfsbeamten der Oesterreichischen 
Eisenbahnen ist eine Denkschrift über die traurige Lage der 
Diurnisten den Mitgliedern des Oesterreichischen Reichsrathes 
überreicht, welche die auch in dieser Zeitung erwähnten Be- 
schlüsse über die Verbesserung ihrer Tage veranlasst hat. Diese 
Denkschrift ist nun unter dem Titel: „Das Diurnistenwesen bei 
den Oesterreichischen Privat-Eisenbahngesellschaften. Ein so- 
ziales Versäumniss.“ veröffentlicht worden. Gemäss der amtlichen 
Statistik vom Jahre 1884 bestand ein Fünftel sämmtlicher bei 
den Oesterreichischen Eisenbahnen angestellten Beamten aus 
Diurnisten, deren Bezüge sich im jährlichen Durchschnitte auf 
558 fl. d.i rund auf ein Drittel der durchschnittlichen Bezüge 
der festangestellten Beamten der Oesterreichischen Bahnen, 
stellten. Dieser Betrag erreicht nach der Denkschrift nicht 
einmal das gesetzliche nicht exekutirbare Existenzminimum 
von 600 fl, welches inzwischen überdies durch das Gesetz vom 
26. Mai d. J. auf 800 fl jährlich erhöht und für die pensionirten 
Beamten’ oder deren Angehörige auf 500 fl. jährlich festgesetzt 
ist. (Die den Oesterreichischen Staats- und den Ungarischen 
öffentlichen Beamten überhaupt bereits früher gewährte Un- 
pfändbarkeit eines Theiles ihres Quartiergeldes ist den Oester- 
reichischen Priva'beamten nicht gewährt.) So berücksichtigungs- 
würdig die Beschwerde der Diurnisten erscheint, so muss doch 
zugegeben werden, dass auch ein grosser T'heil der subalternen 
fest angestellten Beamten infolge der Steuer-, Pensionsbeitrags 
und sonstigen Abzüge sich nicht im Vollgenusse des Existenz- 
minimums befindet und dass daher eine durchgreifende Aufbesse- 
rung der Bezüge dieser Gruppe von Beamten ein Gebot der 
Nothwendigkeit ist. Den kleinen Eisenbahnen entstammt daher 
auch ein beträchtlicher Theil der Kunden der Geldverleiher. 
Spar- und Vorschusskassen, welche allerdings nur bei ein- 
zelnen Bahnen bestehen, wirken, wie bei der Südbahn, sehr er- 
Sauer Die vom Unterstützungsvereine der Oesterreichischen 

isenbahnbeamten herausgegebenen Mittheilungen fordern daher 
die Gründung eines allgemeinen Spar- und Vorschussvereines 
der Oesterreichischen Eisenbahnbeamten. 


Einziehung ven Bahnbediensteten im Mobilisirungsfalle. 


‚Aus Anlass einer irrigen Auslegung der bezüglichen Vor- 
schriften ist vom Reichs-Kriegs- bezw. vom K. K. Handels- 
ministerium darauf aufmerksam gemacht, dass das Bahn- 
personal, welches in Eisenbahn - Betriebsformationen eingetheilt 
ıst, im Mobilisirungsfalle erst am 26. Mobili-irungstawe in die 
angegebenen Aufstellungsorte einzurücken hat. Eine frühere 
Einrückung hat nur auf besonderen Befehl des K. K. Reichs- 
Kriegsministeriums zu erfolgen. 


Berechnung der Lieferfristen. 


Mit Rücksicht auf einen besonderen Fall hat die K.K, 
Generalinspektion entschieden, dass in sinngemässer Auslegung 
der Bestimmung unter Punkt 2 des Handelsministerial-Erlasses 
vom 31. August 1887 für die Berechnung des Lieferfristen dann, 
wenn zwei oder mehrere Tarifstrecken in Frage kommen, stets 
die Entfernungen derjenigen Tarifstrecke massgebend sind, auf 
welcher sich die kürzeste Lieferfrist ergibt. 


Konzessionsertheilung für Ungarn. 

Die Konzessionsverhandlung in Angelegenheit des Baues 
der Eisenbahn Eperies-Bartfeld hat im Kommunikations- 
ministerium stattgefunden. Die Länge dieser Eisenbahn soll 
42,6 km betragen. Als Konzessionäre sind Adam von Bornemisza 
und Friedrich v. Piufsich genannt. Das Baukapital ist auf 
1 400 000 fl. festgesetzt, wovon 170000 fl. auf Betriepsmittel, 
30 000 A. für den Reservefonds entfallen. 


Post- und Telegraphen-Uebereinkommen und Haftpflicht 

der Post. 

. Ein solches Uebereinkommen ist in Abänderung des bis- 
herigen, zwischen den leiden Reichshälften der Monarchie auf 
Grund des Zoll- und Hanielsbündnisses unter der Voraussetzung 
geschlossen worden, dass die Bestimmungen des Weltpost- 
vereines ganz durchgeführt und iıf dieser Hinsicht beide Reichs- 
hälften vollständig unabhängig von einander gestellt werden. 
Den eingehenden Bestimmungen, welche im „Reichsgesetzblatt“ 
vom 1. d. Mts. für Oesterreich und im Ungarischen Fachblatte 
No. 89 d. J. veröffentlicht sind, entnehmen wir nur die Fest- 
setzung über die Haftpflicht der Post. Vom 1. August d. J. ab 
wird nämlich im inneren Verkehre sowie im Verkehre zwischen 
Oesterreich und Ungarn bei Verlust oder Beschädigung einer 
ohne Werthdeklaration aufgegebenen Fahrpostsendung oder bei 
einem Abgange an derselhen stets nur der nachweisbare 
Schaden vergütet und der Ersatz hierfür nur bis zum Höchst- 
betrage von 2fl. für 1 kg oder einen Theil hiervon geleistet, 


Te 


werde. 
1,7 bis 5 pCt. was bei Firmen, welche viele Frachten in aus- 


Betriebseinnahmen. 
Im Monat Juni 1888 wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 6442635 Personen und 
5 9% 394t Güter befördert und hierfür im ganzen 20 933 524 


Gulden erzielt, d. i. für Ikm 850fl. Im gleichen Monat 1887 


betrug die Gesammteinnahme bei einem Verkehr von 6 380205 
Personen und 4868451 t Güter 19388044 fl, oder für 1 km 
841 fl. Für den Monat Juni 1888 ergibt sich daher eine Ver- 
mehrung der kilometrischen Einnahmen von 1,1 pCt. Die auf 
den Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen im ersten Halb- 
jahre 1888. erzielten Transporteinnahmen beziffern sich aui 
118.075 969 fl., im gleichen Zeitraume des Vorjahres auf 112449 536 
Gulden. Da die durchschnittliche Gesammtlänge des ’Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnnetzes für die genannte Zeit 
des laufenden Jahres 24337 km, für den gleichen Zeit- 
raum des Vorjahres dagegen 22960 km betrug, so stellt 
sich die durchschnittliche Einnahme auf 1 km für die ersten 
sechs Monate 1888 auf 4852 Hl. gegen 4898 fl. im Vorjahre, 
d. i. um 46 fl. ungünstiger, oder, auf das Jahr berechnet, für 
1888 auf 9704 fl. gegen 9796 fl. im Vorjahre, d.i. um @fl 
ungünstiger. 

Bei den westlichen Staatsbahnen wurden im Juni 1888 
gegenüber dem Monate Juni 1887 mehr befördert 34526 Per- 
sonen und 24497 t Güter. An Einnahmen wurden im Personen- 
verkehre 28210 fl. und aus dem Gütertransporte um 214 958 fl., 
somit zusammen 243163 fl. mehr erzielt. 


Statistische Waarenverzeichnisse in Ungarn. 


Bezüglich dieser auf Grund G. A. XIII ex 1881 dem Bahn- 
verkehre obliegenden Nachweisungen hat das ee. Unga- 
rische Landesstatistische Büreau ein alphabetisches neues 
Waarenverzeichniss in Plakatform zusammengestellt, in welchem 
alle jene Waarengattungen einzeln und besonders benannt sind, 
welche seitens der Stationen sehr häufig nur durch allgemeine 
Sammelnamen bezeichnet werden. Von diesem neuen stati- 
stischen Waarenverzeichnisse soll ein Exemplar an einer dem 
Publikum leicht zugänglichen Stelle zum Aushang gebracht 
werden Von den Parteien sollen nur solche Waarenerklärungen 
angenommen werden, welche in allen ihren Spalten richtig und 
im Sinne dieses Waarenverzeichnisses entsprechend deklarirt 
ausgestellt sind, bezw. sind bei Ausfertigung der statistischen 
Waarendeklarationen die Waarenbenennungen genau im Sinne 
dieses neuen Verzeichnisses zu beachten. 


Umwechslung von ausländischem Geld: seitens der Stationen. 


Der „Tarifanzeiger“, ein Blatt, welches durch systema- 
tische und zuverlässige Zusammenstellung der Eisenbahntarife 
in Handels- und Spediteurkreisen ziemlich verbreitet ist, be- 
schuldigt die Bahnverwaltungen, dieselben zögen daraus Nutzen, 
dass auf solchen Stationen, wo die Fracht in ausländischer 
Währung zu bezahlen ist, dieselbe bei Bezahlung in Oester- 
reichischer Währung um % kr. über den jeweiligen Kours 
berechnet und das Publikum dadurch verkürzt würde. Dasselbe 
sei auch dann der Fall, wenn zwar in ausländischer Währung 
gezahlt, aber der'etwaige Rest in Oesterreichischer herausgegeben 
Die Schädigung des Publikums bewege sich zwischen 


ländischer Währung zu bezahlen haben, beträchtliche Summen 
ausmache. Das genannte Blatt verlangt einheitliche Kourse 
wie im Buchhandel oder die strengste Einhaltung des jeweiligen 
Tageskourses gegen solche Uebervortheilungen. — Derartige 
Beschuldigungen sind aber durchaus ungerechtfertigt. 


Publikums .gestatteten Zahlung in Oesterreichischer Währuug 
keinen Nutzen ziehen, dürfen aber dadurch auch keinen Nach- 
theil erleiden. Bei dem häufig eintretenden Schwanken der 
Valuta ıst die Einhaltung des Tageskourses nicht immer mög- 
lich, abgesehen davon, dass derselbe auch nicht allen betref- 
fenden Stationen zugleich täglich mitgetheilt werden kann. 
Die Buchhändler schützen sich vor derartigen Verlusten durch 
Anrechnung eines weit höheren Kourses als % kr. unter dem 
Tageskourse, welcher unbedeutende Aufschlag doch nicht 1,7 
bis 5 pCt. betragen kann. 


Oesterreich und die Orientbahnen bezw. der Donau-Oderkanal. 


Einer Erörterung, welche über dieses Thema vor längerer 
Zeit in der Generalversammlung des Industriellen Klubs statt- 
gefunden hat, entnehmen wir folgende Angaben: 

Dr. Alexander Peez trat der vielfach verbreiteten 
pessimistischen Anschauung bezüglich der Entwickelung unserer 
Balkanausfuhr entgegen, indem er den Nachweis lieferte, dass 
schon derzeit der Orient für uns ein wichtiges Absatzgebiet 
bilde. Zwar beträgt unsere Austuhr nach dem Orient nur 
12,5 Mill. Metercentner oder 13 pCt. unserer Gewichtsausfuhr, 
doch dieses Verhältniss stelle sich günstiger, wenn man 
Werth der ausgeführten Waaren in Betracht zieht. Derselbe 


beträgt 135,3 Mill. Gulden Silber oder 22,6 pCt. des Werthes 


Die 
'Bahnverwaltungen wollen aus der nur zur Bequemlichkeit des 


den 


_ unserer Gesammtausfuhr. Von dieser Summe entfallen 103 Mill. 
Gulden auf Fabrikate, d. i.27 pCt. unserer gesammten Fabrikat- 
ausfuhr. Es frage sich nun: Wie werden sich nach Eröffnung 
der Orientbahnanschlüsse unsere Verkehrsbeziehungen zu der 
 Balkan-Halbinsel gestalten? Wir werden einen harten Kampf 
zu bestehen haben mit Engländern und Franzosen, welche 
von Salonichi und Konstantinopel in das Innere des Landes 
bis an die Donau vordringen werden. Unser Weg wird der 
umgekehrte sein, wir werden über Budapest an die Donau 
_ und von da an die Balkanhäfen gelangen müssen. Es werde 
von dem Eifer unserer Ausfuhrgeschäfte abhängen, ob sie 
oder ihre Mitbewerber in diesem Kampfe Sieger bleiben 
- werden. Eine wichtige Rolle sei bei diesem Konkurrenz- 
_  kampfe auch unseren Transportanstalten und der Donau zuge- 
wiesen. Es dürfte vielleicht auch eine Hebung unserer Durch- 
fuhr platzgreifen, welche leider viel zu wenig gepflegt werde, 
Während Deutschland eine Durchfuhr von 80 bis 100 Mill. Me- 
tercentnern habe, beträgt dieselbe bei uns nicht mehr als 
4 Mill. Metercentner. Alles in allem sei zu hoffen, dass Oester- 
reich, welches schon heute eine achtungswerthe Stellung am 
Balkan einnimmt, bei dem erforderlichen Eifer der Geschäfts- 
welt aus den Orientbahnen manchen Nutzen ziehen wird. 
Nachdem der Reichsrathsabgeordnete und frühere Ge- 
sandte Baron Schwegel sowie der bekarnte Ingenieur 
Pressel sich in gleicher Weise aus eigener Anschauung aus- 
gesprochen hatten, erörterte der Reichsrathsabgeordnete Pros- 
kowetz die Bedeutung des Donau-Oderkanales für 
den ÖOrientverkehr und beklagte es,. dass dieses Projekt noch 
immer nicht die gebührende Wordirüng gefunden habe. Wien 
54 _ verkenne seine wichtigsten Interessen, wenn es für dieses Pro- 
 jekt nicht mit allem Eifer eintrete. Eine Englisch-Belgische 
Gesellschaft, welche sich um die Vorkonzession für den Bau 
des Donau-Oderkanales beworben habe, sei noch immer nicht 
- im Besitze einer Entscheidung des Ministeriums, 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Be! Getrridefirmen aus Deutschland, Frankreich, der Schweiz 
_ und England haben bereits in Wien und Budapest grössere 
- Abschlüsse gemacht und die Goldvaluta ist in fortwährendem 
- — Rückgange begriffen. Diese beiden Umstände kommen unseren 
Bahnen, besonders der mit Goldzahlung belasteten Staatsbahn 
(245) und Südbahn (100), überaus zu statten. Erstere und Carl 
_ Ludwigbahn (211,50) haben den Parikours bereits überschritten. 
 Elbethalbahn (189,25) war auch wegen des starken Rübentrans- 
portes beliebt. Von Budapest- Fünfkirchen (192,50) hat die 
Oesterreichische Kreditanstalt 9000 Stück begeben, welche sie 
noch mit dem restlichen Besitze von 2348 Stück s. Z. zum 
Kourse von 163,50 erworben hatte. Eine kleine Abschwächung 
 - erfuhr Kaiser Ferdinands-Nordbahn (2488), weil ihre Juliein- 
nahme, in welcher schon die für die sog. Städtebahn inbe- 
griffen ist, nicht ganz befriedigte, ein Umstand, auf welchen 
schon in der letzten Generalversammlung hingewiesen wurde. 


Aus Frankreich. 


Entwickelung des Französischen Eisenbahnwesens, 
Einer ausführlichen Betrachtung des „Berl. Act.“ über die 
: Besnipehen Eisenbahnen entnehmen wir die folgenden An- 

gaben: 5 

Ein wenig erfreuliches Bild bietet, wenn man nicht einzig 
den Massstab der kilometrischen Zunahme anlegt, die Ent- 
wickelung des Eisenbahnwesens in Frankreich in den letzten 
10 Jahren. Ungefähr zu derselben Zeit, als in Preussen die 
Verstaatlichung systematisch in die Hand genommen wurde, 
im Jahre 1878, leste man auch in Frankreich den Grund zur 
Bildung eines Staatsbahnnetzes. Die eigennützige Wirthschaft 
der sechs grossen Privatbahngesellschaften, über welche die 
Klagen immer lauter und auch in der Kammer im Jahre 1877 
in schärfster Weise vorgebracht wurden, hatte den Gedanken 
der Verstaatlichung des Eisenbahnwesens, den übrigens Gam- 
betta besonders gepflegt haben soll, populär gemacht. Ende 
Dezember 1877 erschien das grossartige „Programm Freycinet“. 
Die Staatsregierung zeigte sich Pnschlokksn, ihrerseits nachzu- 
holen, was die Privatgesellschaften aus Eigennutz unterlassen 
hatten, dem Lande die für Handel und Verkehr, für Erhöhung 
_ und Stärkung seiner militärischen Leistungsfähigkeit noth- 
_ wendigen Eisenbahnen und Kanäle zu bauen. Es wurde aber 
in einer Richtung zu viel, in der anderen zu wenig gethan; zu 
viel in neuen Projekten, welche das Land mit der Summe von 
9 Milliarden belasteten und den Eisenbahnbau, welcher sich 
doch der jeweiligen Entwickelung des Bedürfnisses möglichst 
| anschliessen soll, auf lange Zeit unabänderlich festlegten; zu 
| wenig in der Verbesserung der bestehenden Missstände. Man 
| drohte den Privatgesellschaften, welche sich fast durchweg ab- 
lehnend verhielten, von dem vertragsmässigen Rückkaufsrechte 
Gebrauch zu machen, falls die Gesellschaften keine Konzessionen 
und Reformen eingingen; man begann, schlecht stehende Bahnen 
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' anzukaufen und in Staatsbetrieb zu nehınen, was wenigstens 


das Gute hatte, einen Wettbewerb mit den Privatbahnen zu 
schaffen, wenn damit auch kein systematisch richtiger und 
direkt rentirlicher Grund zum Staatsbahnsystem gelegt wurde. 


Das Staatsbahnnetz in Frankreich war, wie es tref- 
fend bezeichnet ist, eine „Verlegenheitsschöpfung“. Und 
die ist es leider bei einer verfehlten Eisenbahnpolitik der 


Regierung geblieben. Gegen alle Erwartung gab Regie- 
rung und Volksvertretung im Jahre 1883 den Kampf gegen 
das Ausbeutungssystem der grossen Privatgesellschaften auf, 
und es wurden neue Verträge mit denselben beschlossen, 
welche den Staat und die Steuerträger ganz unverhältnissmässig 
belastet, die Gesellschaften aber keineswegs zu den wünschens- 
werthen Reformen, zu den von Handel und Verkehr dringend 
geforderten Tarifermässigungen veranlasst haben. Es wurde 
ihnen eine viel zu hohe staatliche Zinsgarantie gewährt, aus 
der die Regierung im Jahre 1884 schon 43 Mill. und im Jahre 
1886 100 Mill. Frances leisten musste. Allerdings haben die 
Gesellschaften dafür den Bau neuer Linien übernommen; aber 
letztere geniessen gleichfalls Staatsgarantie, und je mehr das 
Freycinet’sche Programm verwirklicht wird, desto ungeheuer- 
licher wird der Staat ausser der Kapitalanlage auch mit Zinsen- 
zuschüssen belastet. Der Staat hat sich zu einer Leistung für 
die vor 1883 konzessionirten neuen Linien verpflichtet, die eines 
Tages 55 Mill. Francs jährlich betragen wird; die im Jahre 
1883 konzessionirten Linien werden dereinst 85 Mill. Francs jähr- 
lich erfordern. Die Jahresbeträge für Rückkauf und Bau des 
jetzigen Französischen Staatsbahnnetzes kommen später auf 
den Betrag von 60 Mill, dazu die 100 Mill. Frances schon jetzt 
erforderlicher Zinsengarantie, macht 300 Mill. Francs. 

Es wird denn auch schliesslich aller Welt, sogar den zu- 
nächst Verantwortlichen, der Budgetkommission und der Kammer, 
vor dieser Zukunft bange. Noch wären etwa 7000 km schon 
beschlossene Bahnen zu bauen. Die Budgetkommission hat nun 
als Aushilfsmittel vorgeschlagen, einen grossen Theil davon als 
schmalspurige Lokalbahnen herzustellen (siehe weiter unten). 
Dadurch würde allerdings gespart, aber das System gestört und 
die beabsichtigte Erleichterung der Mobilmachung nicht er- 
reicht. Das einzige Vernünftige, diejenigen Bahnen, von deren 
Ueberflüssigkeit man sich überzeugt, gar nicht zu bauen, wagt 
man aus politischen Gründen nicht zu thun. Dazu haben die 
neuen Verträge mit den Privatgesellschaften auch die Folge 
gehabt, dass dieselben, statt zu einem allseitig nützlichen Be- 
triebe angehalten zu sein, auf die Staatsgarantie. loswirth- 
schatten und sündigen. Die Orleans-, West-, Ost- und Südbahn 
nehmen die Staatsgarantie in Anspruch: nur die Nord- und 
Lyoner Bahn bringen noch ihre Dividenden selber auf. 

Unter solchen Verhältnissen war natürlich das eigentliche 
Staatsbahnnetz in Frankreich von Anfang an zu einem ktimmer- 
lichen Dasein verurtheilt. Es ist nur zu etwa 2500 km Länge 
gediehen, gegen etwa 29000 km, welche jetzt die sechs grossen 
Privatgesellschaften im Betriebe haben. Der Reingewinn be- 
trug in den letzten Jahren nach günstigster Schätzung '/, pCt. 
des Anlagekapitals. Allerdings ist dabei in Anschlag zu bringen, 
dass die Französischen Staatsbahnen fast nur aus dem Ankauf 
ungünstiger oder verkrachter Bahnen geschaffen wurden, dass 
sie unter dem auch böswilligen Wettbewerbe der Privatbahnen 
zu leiden und erst vor kurzem eine Verbindung ihrer beiden 
Netze erhalten haben. Immerhin haben sie durch Ermässigun 
der Tarife, welche in Frankreich durchschnittlich höher sind, 
als z. B. in Deutschland, und andere verbesserte Einrichtungen 
die Privatbahnen wenigstens zum Theil veranlasst, ihrem Bei- 
spiele zu folgen und die allernöthigsten Zugeständnisse zu 
machen. Das ungünstige Ergebniss der Staatsbahnen hat so- 
gar den Budgetausschuss veranlasst, die Frage zu erörtern, ob 
sich nicht die Verpachtung des Staatsbahnnetzes an eine Privat- 
gesellschaft empfehle. So ist in Frankreich nicht nur das 
Staatsbahnsystem, sondern das ganze Eisenbahnwesen vom 
staatsfinanziellen und allgemein wirthschaftlichen Standpunkt 
recht verfahren worden, denn trotz aller grossen Bauten und 
Entwickelungspläne und staatlichen Geldopfer haben die 
Klagen von Industrie und Landwirthschaft über zu hohe Tarife 
nicht aufgehört. 


Schmalspurbahnen. 


Der Abgeordnetenkammer ist kürzlich im Auftrage eines 
besonderen parlamentarischen Ausschusses ein Bericht vor- 
gelegt, in welchem der Minister der öffentlichen Arbeiten auf- 
gefordert wird, baldmöglichst Vorschläge über die Ausführung 
solcher in Aussicht genommenen normalspurigen Bahnen als 
Schmalspurbahnen zu machen, bei welchen durch’ diese Aen- 
derung beträchtliche Bau- und Betriebskosten erspart werden 
können. Zur Erläuterung dieses Antrages weist der Bericht- 
erstatter darauf hin, dass die im Bau befindlichen 2138 km und 
die noch nicht begonnenen 7000 km, welche zu dem bekannten 
Programm vom Jahre 1883 gehören, im ganzen einen Aufwand 
von fast 3 Milliarden Francs erfordern. Die Herstellungskosten 
der noch nicht begonnenen 7000 km, welche bei normaler Spur- 
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weite 2,3 Milliarden Frances und eine jährliche Zinsleistung des | 


Staates von 143 Millionen Francs beanspruchen würden, wären 
bei der Wahl der schmalen Spurweite auf etwa nur 700 Mill. 
Francs anzunehmen und der Zinsbetrag würde auf 35 Mill. Frances 
sich ermässigen. 


Personenverkehr von Paris im Jahre 1887. 


Im Jahre 1887 sollen auf den Pariser Bahnhöfen 32 111 000 
Personen abgereist und 31518000 angekommen sein. Hiervon 
- entfällt der grösste Theil auf den Verkehr mit der Umgegend 
Es gibt mehrere Zehntausende von Personen, welche täglich 
aus den benachbarten Orgen nach Paris kommen. An einzelnen 
Sonntagen steigt dazu did Zahl der Pariser Ausflügler bis auf 
200 000 Personen. Die Gürtelbahn beförderte 17 628000 Personen. 
Diese Zahlen bleiben aber erheblich zurück gegen den Verkehr 
im Innern der Stadt. Die Omnibusse nämlich haben 107!/, 
Millionen, die Pferdebahnen 130 Mill., die Dampfer der Seine 
14 Mill. Personen befördert, abgesehen von dem mit der Um- 
gegend vermittelten Verkehr. 


Tramwayzüge. 


Seit dem 1. Juli d. J. lässt die Nordbahn zwischen 
Paris und St.-Denis und zwischen Paris und St. Quen-= 
les-Docks Tramwayzüge verkehren. Für dieselben werden 
grosse Wagen mit Durchgang verwendet, welche Abtheilungen 
der drei Klassen enthalten. Gepäckstücke und Hunde werden 
mit diesen Zügen nicht befördert. 

Mit Rücksicht auf die Erfo!ge, welche mit dieser Ein- 
richtung erzielt sind, beabsichtigt die Nordbahn, im Einver- 
nehmen mit der ÖOstbahn derartige Züge demnächst auch 
zwischen St. Quen und Pantin verkehren zu lassen. 


Eine Seilbahn in Paris. 


Im Dezember v. J. hatte der Stadtrath von Paris sich 
bekanntlich mit der Herstellung einer Seilbahn zwischen dem 
Republikplatze und der Kirche von Belleville unter der Bedin- 
gung einverstanden erklärt, dass dieses Unternehmen durch 
die Stadt ausgeführt und betrieben würde. Diesem Beschlusse 
gemäss sind zwei Ingenieure zum Studium der betreffenden 
Anlagen nach England gesandt, und auf Grund dieser Erhe- 
bungen ist ein Entwurf bearbeitet. Die gesammten Kosten 
der Anlage sind auf 1 Mill. Francs veranschlagt, während die 
Verkehrseinnahmen auf mindestens 44000 Frcs. jährlich ge- 
schätzt werden. Es ist nunmehr beantragt, diese Bahn als 
„allgemein nützlich“ zu bezeichnen (declaration d’utilit& pu- 
blique). 


Neue Drehscheiben. 


Auf dem Bahnhofe Saint Lazare in Paris werden 
neue, mit Dampf betriebene Drehscheiben zur Verwendun 
kommen, bei welchen die Menschenkraft entbehrlich sein wird. 
Sobald die Lokomotive oder der Wagen sich auf der Scheibe 
befinuet, genügt ein Druck auf einen Hebel, um die gewünschte 
Bewegung zu erzielen. Die Kosten einer solchen Drehscheibe 
werden zu 30000 Frcs. angegeben. 


Rückgang der Kohlen- und der Eisenindustrie in Frankreich. 

Für die Jahre 1885 und 1886 theilt das „Journal officiell“ 
über den Stand der Kohlen- und der Eisenindustrie folgende 
Angaben mit: Die Anzahl der Minen ist von 504 auf 476 ge- 
sunken, von diesen aber ergaben blos 204 einigen Gewinn. Zwei 
Drittel dieser Minen sind Kohlengruben, welche neun Zehntel 
der gesammten Bergleute beschäftigen. Dieselben führten aus: 
19,5 Mill. Tonnen Kohle, das sind 0,5 Mill. Tonnen weniger als 
1884 und 2Mill. Tonnen weniger als im Jahre 1883. Bemerkens- 
werth ist auch der Rückgang bei der Eisenindustrie. Im Jahre 
1883 erreichte die Produktion 2 Mill. Tonnen Gusseisen und 
1% Mill. Tonnen Schmiedeisen und Stahl. Im Jahre 1884 be- 
trugen die ertsprechenden Ziffern 1,872 und 1,38 Mill. Tonnen, 
im Jahre 1885 dagegen 1,634 und 1,336 Mill. Tonnen und im 
Jahre 1886 nur 1508 und 1234 Mill. Tonnen. Die Zahl der 
Dampfmaschinenfabriken ist im Zunehmen, aber nur in kleinen 
Fabriken und in Ackerbaumaschinen, während die Fabrikation 
in grossen Etablissements abnimmt. Die Anzahl der Dampf- 
schiffe jedoch ist unverändert geblieben. Bemerkenswerth ist 
ferner, dass die Zahl der Lokomotiven der Eisenbahnen von 


9241 auf 9150 gefallen ist, trotzdem 1461 km neue Linien er- 


öffnet wurden. 


Aus den Niederlanden. 
Niederländische Rheinbahngesellschaft. 
Am 30, Juni d. J. wurde die De acne Generalversamm- 


lung der Aktionäre in Utrecht abgehalten. Dem in derselben 


zur Vorlage gebrachten Geschäftsbericht entnehmen wir fol- 
gendes: 


. Einnahmeu 


Verkehr 

Gegenstand a a 
1887/88 1886/87 1887/88 1886/87 

Anzahl | Anzahl fl. fl. 
Personen . 3347650 ‚3453000 | 2591963 | 2 687 979 
Frachtgüter 1143 197 t11010822 t| 1642083 | 1492 318 
Bestellgüter 21067 „| 21006 „| 343518 | 346804 
Vieh‘, 40195 „| 38415 „| 775353 | 77141 

Verschiedenes . _ _ 303 304 333 782 

im ganzen 2 — 4958406 | 4 938 024 

für jedes Zug- 

kılometer — En 1,58 1,58 


Aus diesen Ziffern geht hervor, dass sich die Einnahmen 
im Vergleich mit dem vorigen Jahre um 20382 fl. steigerten. 
In diesen Einnahmen sind diejenigen der gepachteten Linie 
Leiden-Woerden nicht mit einbegriffen, wohl aber die 
Einnahmen der Dampftramways Haag-Scheveningen 
und Ede-Wageninger. Die Gesammteinnahme aus dem 
Personen- und Gepäckverkehr betrug 96016 fl. weniger als im 
vorigen Jahre und 52606 fl. weniger als 1885/86. Im vorigen 
Jahre steigerte sich der Personenverkehr gegen 1885/86 um 
229 921 Personen; während im Etatsjahre 1837/83 rund 105 350 
Personen weniger befördert wurden als im Vorjahre. Von den- 
selben entfallen 42004 auf die Dampftrambahn Haag-Scheve- 


| ningen; auf der Dampftrambahn Ede-Wageningen wurden da- 


gegen 16188 Personen mehr befördert als 1886/87. 


Im Binnenverkehr wurden im Jahre 1885/86 2841499, im 
Jahre 1886/87 3039931 und im Jahre 1887/88 2930337 Personen 
befördert. Während also der Verkehr im Binnenverkehr um 
107594 Personen zurückging, wurden im direkten Verkehr 
4254 Personen mehr befördert. Von den Einnahmen aus dem 
Personenverkehr entfallen auf die I. Wagenklasse 513845 A,, 
auf die II. Klasse 954 662 fl., auf die III. Klasse 1 001473 fl. und 
auf den Verkehr zu ermässigten Fahrpreisen 53924. Aus 
dem Gepäckverkehr wurden 68 059 fl. vereinnahmt. 

Der Frachtgutverkehr steigerte sich gegen das vorige 
Jahr wiederum, und zwar um 132375 t, und de Einnahme aus 
diesem Verkehr um 139770 fl; im vorigen Jahre betrug die 


Vermehrung gegen 1885/86 bezw. 58255 t und 7568 fl. 


Der Bestellgutverkehr, welcher sich im vorigen Jahre 
nicht unbedeutend entwickelte, war 1887/88 sowohl im Binnen- 
als im direkten Verkehre dem vorigen Jahre im wesentlichen 
gleich. Der Verkehr steigerte sich um 61 t, während die Ein- 
nahme 3236 fl. niedriger war. 


Die Vermehrung der Einnahmen hatte auch eine Ver- 
mehrung der Ausgaben im Betrage von 34812 fl. zur Folge. 
Während die übrigen Dienstzweige weniger Kosten erforderten 
als im vorigen Jahre, vermehrten sich die Kosten der Trans- 
portverwaltung um 57325 fl. Diese Mehrausgabe war fast aus- 
schliesslich die Folge der Art des Transports. Der Personen- 
verkehr hatte sich ohne merkbare Vermehrung der Kosten 
verdoppeln können, bei dem Güterverkehr dagegen erhöht jeder 
Zug mehr die Kosten. An Unterhaltungskosten der Wagen 
wurden 9358 fl. mehr verausgabt als im vorigen Jahre. 


Die Ausgaben betrugen im Bahndienst 446 172 A. (451 847 fil.), 
im Maschinendienst 518089 (533453) fl., im Betriebsdienst 
1 444 072 (1 386 746) fl, an allgemeinen Kosten 96 207 (97 681) fl., 
überhaupt 2504 539 (2469 797) fd. = 0,795 (0,79) A. für das Zug- 
kilometer und 50,51 (49,91) pCt. der Einnahmen. 


Als Reingewinn ergibt sich ein Betrag von 2458 867 fl. 
(gegen 2478297 fl. im vorigen Jahre und 2388 113 Al. in 1885/86. 
Von diesem Betrage entfallen auf Verzinsung von Obligationen 
u. s. w. 1194294 fl., so dass nur ein wirklicher Ueberschuss von 
1260587 fl. verbleibt, gegen 1232411 fl. im vorigen Jahre 
(1117924 fl. im Jabre 1885/86). 


Die für 1887/83 gezahlte Dividende beträgt 9,90 A. für die 
Aktie von 240 fl., 3,96 A. für die Aktie von 96 fl. und 1,485 fl. 
für die Aktie von 36 fl., oder 4!/, pCt. gegen 4/4, pCt. im Jahre 
1886/87; 3%/; pCt. im Jahre 1885/86; 4% pCt. im Jahre 1884/85; 
und 6 pCt. im Jahre 1883/84. 

Bei der gepachteten Linie Leiden-Woerden betrugen 
die Einnahmen 129414 (132044) fl. und der Reinertrag, nach 
Abe der Betriebskosten und der Vergütung für die Betriebs- 
mittel 50 292 fl. gegen 45763 fl. im vorigen Jahre. 

Bei der Rheinbahn beziffern sich die Baukosten auf 
41 620 306 9. und die Beschaffungskosten des Fahrmaterials auf 
8208 138 fl. $ 

. An Betriebsmitteln sind vorhanden: 99 Lokomotiven, 242 
Personen- und 1814 Lastwagen und für den Tramwaydienst 
17 Lokomotiven, 25 Personen- und 8 Lastwagen. 

Für Brennmaterialien wurden 0,0569 fl. für das Zugkilo- 
lometer und; 0,0441 fl. für das Lokomotivkilometer verausgabt. 


a 


dehnt. 
wickelt sich der Durchgangsverkehr zwischen Norddeutsch- 


RE - 


5 Die Reparaturkosten der Lokomotiven erforderten 0,0595 fl. für 


vas Zugkilometer und 0,0384 fl. für das Lokomotivkilometer und 
die Reparaturkosten der Wagen 0,485 fl. für je 100 Wagenkm. 


Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn. 


° Im Geschäftsbericht für das Etatsjahr 1886 wurde eine 
nicht unbedeutende Vermehrung der Einnahmen im Jahre 1887 
in Aussicht gestellt mit Hinsicht auf die fortwährende, wenn 
auch geringe Steigerung der gewöhnlichen Einkünfte, sowie 
auf den Umstand, dass vom 1. Juni 1837 ab die Zahl der Deutsch- 
Englischen Postzüge zufolge des zu stande gekommenen Tag- 
dampferdienstes zwischen Queenborough und Vlissingen um 
zwei vermehrt werden sollten. Diese Erwartung hat sich aber 
nicht in dem Masse verwirklicht, als vermuthet wurde. Die 
Roheinnahme bezifterte sich für das Jahr 1837 auf 436 672 Al. 
gegen 413784 fl. im Vorjahre und steigerte sich also um 
23000 fl. oder 51, pOCt., eine Vermehrung, welche, mit Rück- 
sicht darauf, dass seit 1. Juni 1887 ein Expresszug in beiden 
Richtungen verkehrte, als gering zu erachten ist. Von der 
Mehreinnahme entfiel der grössere Theil auf den Güterverkehr. 
Die Einnahme aus demselben vermehrte sich von 194 202 fl. im 
Jahre 1886 auf 209875 fl. oder um 15600 fl., hauptsächlich 
durch die Zunahme des Verkehrs auf den Damptschiffverbin- 
dungen zwischen Rotterdam und Veghel, welche sowohl für 
den Binnenverkehr, als auch für den direkten Verkehr mit 
Deutschland eine immer grössere Verkehrsquelle für die Eisen- 
bahn zu werden verspricht. Bei einer allmählichen Zunahme 
wie bisher wird bald ein dritter Dampfer erforderlich werden. 
Weiterhin kann eine nicht unbedeutende Ausdehnung des 
Kohlenverkehrs erwähnt werden. 

Die Einnahme aus dem Personenverkehr vermehrte sich 
von 219581 f. im Jahre 1886 auf 226797 fl., also um 7200 fl. 
Diese Vermehrung entspricht bei weitem der Erwartung nicht, 
welche bei dem Anfange des Tagdampferdienstes zwischen 


_ Queenborough und Vlissingen gehegt wurde. Die Roheinnahme 


aus dem Norddeutsch - Englischen Personenverkehr betrug 
102071 fl. gegen 98696 fl. im Jahre 1886 und zeigt also nur 
höchstens eine Normalzunahme dieses Verkehrs und nicht eine 
Ranen® bedeutende Vermehrung, welche mit Rücksicht auf 
en erwähnten Postzugverkehr erwartet wurde. Die Ur- 
sache dieser geringen Zunahme besteht ausschliesslich darin, 
dass die Abfahrtzeit aus London zu früh liegt (7.15 V.). Wäh- 
rend der Verkehr mit dem für den Tagesdampier bestimmten 
Zuge aus Deutschland allmählich zunimmt, sind mit dem neuen 


i Zuge in der entgegengesetzten Richtung fast keine Personen 
befördert (die Zahl der Reisenden wechselte zwischen 0—10), so 


dass dieser Zug, der schnellste von allen (70 km in der 
Stunde) fast nur zur Beförderung der Postsachen gefahren ist. 


Die Betriebsausgaben in Höhe von 282705 fl. vertheilen 
sich wie folgt: 
1837 1886 

für allgemeinen Dienst . 36 547 fl. 39 470 fl. 
„» Bahndienst }f. ... . 59 978 „ 62146 „ 

-„ Betriebs- und kommerziellen 
Diensb- )..... +. « 105799 „ 100 317 „ 
„ Maschinen-und Wagendienst 80381 „ 58871 „ 
allgemeine Kosten 64488 „ 103 857 „ 


” 

Von den allgemeinen Kosten entfallen im Jahre 1837 auf 
Wagen- und Maschinenmiethe 15 672 fl. 

Im ganzen wurden 1837 befördert: 312882 Personen (319 240 
im Vorjahre), 2196 t Gepäck, 65,2 t Bestellgut, 1 137,6 t Eilgut, 
172425 t Frachtgut, 13056 Stück Vieh. 

. «Der Personenverkehr ergab eine Einnahme von 226 796 
(219581) fl. und ging also um 7215 fl. zurück. Von dieser 
Mindereinnahme entfallen auf den Binnenverkehr 900 fl., auf 
die direkten Verkehre mit der Linksrheinischen Bahn und mit 
der Niederländischen Staatsbahn bezw. 1883 fl. und 412 fl, im 
direkten Verkehr mit der Rechtsrheinischen Bahn, der Nieder- 
ländischen Ostbahn und der Belgischen Staatsbahn wurden 
bezw. 560 fl, 300 fl. und 120 fl. mehr vereinnahmt. Der Per- 
sonentarif für den Englisch-Norddeutschen Verkehr und für 
den Verkehr zwischen Norddeutschland und den Niederlanden 
wurde im Laufe des Jahres aufs neue festgestellt und ausge- 
Zufolge der vorzüglichen Zugverbindungen ent- 


land und Antwerpen und hauptsächlich der Verkehr zwischen 
Norddeutschland und Rotterdam fortwährend. Ein Antrag der 


_ Preussischen Staatsbahnen auf Einführung direkter Billets 


zwischen Stationen Norddeutschlands und Brüssel über Wesel- 
Boxtel konnte wegen der wiederholten Weigerung der Belgi- 
schen Staatsbahnen nicht zur Ausführung kommen. Aus dem 


 Binnen-Güterverkehr wurden 3 820 fl. mehr vereinnahmt als im 


vorigen Jahre. Der direkte Güterverkehr mit den Bahnen des 
Rheinisch-Westfälisch-Niederländischen Verbandes ergab eine 
Mehreinnahme von 13307 fl. Die Einnahme aus dem Deutsch- 
Niederländischen Verkehr vermehrte sich um 2000 fi., während 
diejenige des Norddeutsch - Niederländischen Verkehrs um 


2600 fl. zurückging. Im Verkehr mit den Belgischen Staats- 


bahnen ergab sich ebenfalls eine Mindereinnahme von 
2230 fl. Die Einnahmen aus den übrigen direkten Ver- 
kehren waren ungefähr denjenigen des vorigen Jahres gleich. 
Im ganzen wurden aus dem Güter- und Viehverkehr 195553 fl. 
vereinnahmt. Nach Abzug eines Betrages von 15297 fl. für 
den Erneuerungsfonds wurden 90000 fl. zur Auszahlung der 
Koupons bestimmt, 

Die Baurechnung betrug 11871439 fl., während das Konto 
der Betriebsmittel sich auf 1077552 fl. bezifferte. 

Die Unterhaltung der Lokomotiven erforderte eine Aus- 
gabe von 0,016 fl. für das Lokomotivkilometer. Der Wagen- 
park bestand aus 12 Lokomotiven, 46 Personen-, 4 Gepäck-, 
56 bedeckten und 55 offenen Güterwagen, 22 Holzwagen und 
20 Viehwagen. Die Unterhaltung der Wagen erforderte eine 
Ausgabe von 8254 fl. gegen 8943 fl. im Jahre 1886. 


Bücherschau. 

Sammlung der Bestimmungen über die Tagegelder und 
Reisekosten der Beamten der Staatseisenbahn - Verwaltung. 
Aus amtlichen Quellen entnommen und zusammengestellt von 
F. Zimmermann, Eisenbahn - Büreauassistent. Preis 4 #4 
Hannover, 1887; Norddeutsche Verlagsanstalt, 4. Goedel. 

Inwieweit ein Bedürfniss vorgelegen hat, durch die vor- 
genannte Sammlung den Beamten der Preussischen Staats- 


'eisenbahn-Verwaltung ein Hilfsmitttel zur Ermittelung bezw. 


Beurtheilung der ihnen zustehenden Tagegelder und Reise- 
kosten zu liefern, mag dahingestellt bleiben. Der Stoff ist 
etwas spröde, da der Wortlaut der bezüglichen Bestimmungen 
im allgemeinen selbstverständlich unangetastet bleiben muss, 
und zwingt nach Lage der Verhältnisse zu Wiederholungen, so- 
wie zu vielfachen Hinweisungen auf vorhergegangenes oder 
folgendes. Das Geschick des Verfassers einer solchen Samm- 
lung wird insbesondere in der Gruppirung des Materiales sich 
zeigen. In dem vorliegenden Falle darf das Bemühen, dieselbe 
klar und leicht übersichtlich zu gestalten, wohl anerkannt 
werden; im einzelnen werden natürlich stets noch manche 
Wünsche übrig bleiben, über deren Berechtigung freilich ver- 
schiedene Ansichten möglich sein können. K—e. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 

v. ©. Haftpflicht. Sicherheitsbestellung für den An- 
spruch auf Schadenersatz. Ausden Entscheidungsgrün- 
den: „Von Rechtslehrern wie Endemann (Haftpflicht 3. Aufl. 
S. 1657) wird die Ansicht vertreten, dass der Anspruch auf Be- 
stellung einer Sicherheit, welchen $ 7 des Reichs-Haftpflicht- 
gesetzes dem Verletzten neben dem Anspruch auf Schaden- 
ersatz gewährt, vor Feststellung dieses letzteren Anspruchs 
erhoben werden könne, dass es, um mit dem Recht auf Sicher- 
heitsbestellung durchzudringen, nach Ansicht des Gesetzgebers 
genüge, wenn das Vorhandensein des Ersatzanspruchs mindestens 
wahrscheinlich gemacht sei. Diese Ansicht kann nicht gebilligt 
werden. Nach Absatz 1 des $ 7 hat das Gericht über die Höhe 
des Schadens sowie darüber, ob und in welcher Art und Höhe 
Sicherheit zu bestellen ist, nach freiem Ermessen zu erkennen. 
Durch dieses Erkenntniss soll nach der einen wie nach der 
anderen Richtung nicht ein einstweiliger Zustand geregelt 
werden, es soll durch die Verurtheilung des Verpflichteten zur 
Bestellung einer Sicherheit in gleicher Weise wie durch die 
Entscheidung über die Höhe des Schadens ein definitiver 
Rechtszustand hergestellt werden. Dies ergibt sich aus der 
angeführten Bestimmung des Absatz 1 in Verbindung mit dem 
sonstigen Inhalt des $ 7, sofern dadurch dem Verpflichteten 
kein Mittel an die Hand gegeben wird, eine Aufhebung oder 
Aenderung der gemäss Absatz 1 rechtskräftig erfolgten Ver- 
urtheilung zur Sicherheitsbestellung herbeizuführen. Eben- 
deshalb spricht die Vermuthung gegen die Annahme Endemann’s. 
Der Berechtigte mag unter Umständen, wie nämlich die dies- 
fallsigen Voraussetzungen nach der Civ.-Pr.-Ordn. zutreffen, 
schon vor Entscheidung über seinen Ersatzanspruch einen Arrest 
oder eine einstweilige Verfügung erwirken können. Das hier 
in Frage stehende, nach $ 7 a. a. O. gewährte Recht auf Sicher- 
heitsbestellung aber kann nicht für einen nur erst wahrschein- 
lich gemachten Ersatzanspruch geltend gemacht werden, setzt 
vielmehr die (vorherige oder gleichzeitige) Festsetzung des Er- 
satzanspruchs voraus, und zwar nicht nur, wie aus dem Ange- 
führten sich ergibt, nach der muthmasslichen Absicht des Ge- 
setzgebers, sondern auch nach dem Wortlaut des Gesetzes. Wie 
Eger (Das R.-Haftpflicht-Ges. 8. Aufl. S.519) zutreffend bemerkt, 
lässt nämlich die enge Verbindung der bezüglichen Vorschriften 
im Satz 1 des $ 7 erkennen, dass der Gesetzgeber die vorgän- 
gige alleinige Geltendmachung des Rechts auf Sicherstellung 
nicht im Auge gehabt hat.“ (Erk. des VI. Civilsen. des Reichs- 
Sr vom 5. März 1888, Rep. 334/87; Jurist. Wochenschr. 1888, 

»lomE 


Verschiedenes. 
Vergleiche zwischen Kabel- und Pferdetrambahn. 
Der „Wochenschrift des Oesterreichischen Ingenieur- und 
Architektenvereins“ entnehmen wir folgende vergleichende An- 
gaben über das System der Kabel- und Pferdetrambahn: 


Vergleich der 
Kosten und Ein- 
nahmen von |Verdoppelung der 
Pferde- u. Kabel-| Wagenlast auf 
bahn auf 3 Engl. derselben Strecke 
Meilen Länge 


Pferd | Kabel | Pferd | Kabel 


Vergleich bei 


Gegenstand 


Nothwendige Anzahl der 
Personen, um die Zug- 


kosten zu decken . ; 7144 3 754 14 241 5 550 
Erforderliche Zeit, um die 

täglichen Zugkosten zu 

decken 13% h|T7hTm| 12%4 5BuUh 


Wagenanzahl, um die täg- 
lichen Zugkosten zu 
BECHON IE. AU TE IE DEE. 325 171 648 253 

Jährliche Ausgaben für 


1 Engl. Meile in Dollar | 21 730,7 | 11 418,0 |43 149,33 | 16 880,66 
Gesammtausgaben in Doll. | 130 384,0 | 68 508,0 | 258 896,0 | 101 284,0 
Jährlicher Reingewinn für 

1 Engl. Meile in Dollar | 7 177,12 | 1 748,95 | 14 500,23 | 40 937,75 
Gesammter Reingewinn in 

Dollar 22.2.2 | 48.062,7 | 104 937,5 | 87 001,4 | 245 608,5 | 
Gesammterforderniss an 

allem sonst. Oberbau für 

1 Engl. Meile in Dollar | 15 333,33 | 54 033,33 | 25 466,66 | 57 283,33 
Verhältniss des Reinge- 

Mipnes zu den Gesammt- 
DBLEN 3 ee AG. 32,4 ° 55,99 71,5% 
Geschwindigkeit in der| rl te «09 10 
Bande‘ u de era 4%, 6 4Y, 6 
Arbeitsstunden . . . .. 18 18 18 18 
Anzahl der Wagen . . . 32 12 64 63 
Tägliche Einzelwagen . . ASaaEı 27216 864 432 
Personen für jeden Zug . 22 44 22 44 
Anzahl der tägl. Personen 9 504 9 504 19 008 19 008 
Rohgewinn täglich in Doll. 475,2 475,2 950,4 950,4 
Zugkosten in Dollar 357,22 187,7 712,4 277,6 
Reingewinn in Dollar . 117,98 237,5 238,36 672,9 
Verhältniss des Roh- zum 

Reingewinn 75,2% | 895.9 75% 292%, 


Hiernach erscheint das Kabelsystem dem Pferdebetriebe 
überlegen. Der Hauptvortheil des ersteren beruht in der be- 
quemen Anpassung an die durch die Schwankungen des Ver- 
kehrs bedingten Anforderungen. 


1. Offizielle 


‘und war in seinen Fachkreisen wohl bekannt und beliebt. 


SER 


Die elektrotechnische Industrie in Berlin. 


Die Anwendung elektrischer Apparate in der Praxis 
gewinnt immer grössere Ausdehnung. So hat z.B. die Berliner 
Fabrik elektrischer Apparate von Mix & Genest angeblich 
bereits mehr als 20000 Telephone angefertigt und verkauft. 
Von diesen Telephonapparaten ist ein Theil für die Post- und 
Telegraphenverwaltung, ein Theil für Privatpersonen geliefert 
worden. Erwägt man nun, dass ausser dieser noch viele andere 
derartige Fabriken in Berlin bestehen — so u. a. die viel ältere 
und bedeutendere von Siemens & Halske — und dass 
diese alle in gleichem Masse, wie jene, ihre Fabrikationsthätig- 
keit entfaltet haben, so wird man ermessen können, von wie 
hoher Bedeutung die Elektrotechnik für die Berliner Industrie 
bereits geworden ist. Die Zahl der Arbeiter, welche augen- 
blicklich von den in Frage kommenden Berliner Fabriken be- 
schäftigt werden, soll sich auf 2500 bis 3000 belaufen, und der 
Fabrikbetrieb ist unausgesetzt im Wachsen begriffen. Die Löhne, 
welche in diesem Industriezweige gezahlt werden, sind ziemlich 
bedeutend. 


Personalnachrichten. 
Todtenschau. 


Vor wenigen Tagen ist über Hamburg die Mittheilung ein- 
gegangen, dass Regierungs- und Baurath Bartels, welcher 
vor etwa 2 Jahren zum Auswärtigen Amte übergetreten und 
zuletzt als Deutscher Konsul in Bombay thätig war, 
gestorben ist. Derselbe gehörte bis zu seinem Uebertritte zum 
Konsulatsdienste der Preussischen Staatsbahnverwaltung a 

8 
Bau- und Betriebsinspektor bei der Verwaltung der ehemaligen 
Bergisch-Märkischen Eisenbahn wurde er im Jahre 1873 beur- 
laubt, um im Auftrage der Firma Harkort in Duisburg den von 
dieser übernommenen Bau der Rotunde des Ausstellungspalastes 
in Wien zu leiten. Nach Vollendung desselben wurde er der 
Deutschen Ausstellungskommission beigegeben, und einige Jahre 
darauf wurde er als Ausstellungskommissar nach Philadelphia 
geschickt, zugleich mit dem Auftrage, nach Schluss der Äus- 
stellung die Vereinigten Staaten zu bereisen, um die Bau- und 
Betriebseinrichtungen der dortigen Eisenbahnen zu studiren. 
Die auf dieser Reise gemachten Wahrnehmungen hat er in 
melıreren Arbeiten veröffentlicht. Bei der Eisenbahnverwal- 
tung war er zuletzt ständiger Hilfsarbeiter und _ Stellver- 
treter des Betriebsdirektors des Königlichen Eisenbahn- 
Betriebsamtes Breslau - Sommerfeld in Breslau. Erst kürzlich 
war er endgültig zum Konsul in Bombay ernannt, nachdem er 
die Stelle desselben bereits vorher auftragsweise innegehabt 
hatte. Dem Vernehmen nach ist der Tod dieses geschätzten 
Beamten während der Fahrt nach Deutschland erfolgt. 


Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Eröffnung des Betriebes auf derStrecke 
Birnbaum - Pinne. Am 11. August d. J. 
wird von der neuerbauten Eisenbahnlinie 
von Meseritz nach Rokietnice die bisher 
noch nicht eröffnete Strecke Birn- 
baum -Pinne nach Massgabe der 
Bahnordnung für Deutsche Eisenbahnen 
untergeordneter Bedeutung vom 12. Juni 
1878 für den Personen- und Güterverkehr 
in Betrieb genommen werden. Die Sta- 
tionen Pruschim, Kwiltsch und Lubosch 
erhalten volle Abfertigungsbefugnisse 
für die Beförderung von Personen und 
Gepäck, sowie von Gütern aller Art, 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren. 

‚Das zum Lokal-Gütertarife für den 
diesseitigen Bezirk vom 1. April 1888 
herausgegebene Berichtigungsblatt tritt 
von genanntem Tage ab ausser Kraft 
und entfällt ferner der auf dem Titel- 
blatte des vorbezeichneten Tarifs, sowie 
des Lokaltarifs für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren vom 1. Juli 1888 in der Anmer- 
kung enthaltene, die Stationen Kwiltsch, 
Lubosch und Pruschim betreffende Hin- 
weis. 


Der Fahrplan für die neue Strecke ist 
in dem diesjährigen Sommerfahrplan des 
Direktionsbezirks Berlin enthalten. 

Berlin, im August 1888, (1862MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hessische Ludwigsbahn. Eröffnung des 
Hauptpersonenbahnhofs in Frankfurt 
am Main. Am 18. August ]l. J. wird der 
vorgenannte Bahnhof tür den Personen- 
und Gepäckverkehr und damit zugleich 
unsere bei diesem Bahnhofe belegene 
Eilgutexpedition Frankfurt a/M.- Hes- 
sische Ludwigsbahn für den Eilgutver- 
kehr eröffnet. 

Leichen und Fahrzeuge auf Beförde- 
rungsschein finden nur bei der Gepäck- 
expedition, Leichen auf Grund von Fracht- 
briefen, sowie lebende Thiere unter Be- 
gleitung und Fahrzeuge auf Grund von 
Eilgutfrachtbriefen nur bei der Eilgut- 
expedition Abfertigung 

Der Bahnhof Frankfurt a/M. - Main- 
Neckarbahn (Westbahnhof) wird mit der 
Eröffnung des neuen Hauptbahnhofs auch 
für den Verkehr der Hessischen Ludwigs- 
bahn ausser Betrieb gesetzt. 

Soweit für den neuen Bahnhof in den 
verschiedenen Verkehren keine ander- 
weiten Fahrgeld- und Frachtsätze etc. 


bekannt gegeben sind, bleiben für den- 
selben die bisherigen Beträge im Verkehr 
unserer Station Frankfurt a/M, West- 
bahnhof bestehen. 
Mainz, den 6. August 188. (1863) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


2. Güterverkehr. 

Vom 15. d. Mts. ab wird die Station 
Ebersdorf für die Beförderung von Lei- 
chen und lebenden Thieren eröffnet. 

Breslau, den 4. August 1888. (1864) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokalverkehr Köln (rrh.) und Rhei- 
nischer Nachbarverkehr. Mit Ende Juni 
1839 kommen die in den vorbezeichneten 
Verkehren von den Stationen Bendorf, 
Eschweiler, Eschweiler-Aue, Eschweiler: 
Thal, Stolberg (A. J. und Rh) und Stol- 
berg-Velau bestehenden Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs F für feuerfeste Steine 
in Wegfall. 

Köln, den 3. August 1888. . (1865) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische),. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


& 
An 


Beihlatt zu No.62 tr Zeitun 


Dans Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 11. August 1888. 


u 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Die durch Nachtrag I zum Tarif- 
heft IX (Verkehr mit der Main-Neckar- 
bahn) vom 1. August l. J. ab aufgeho- 
benen Eilgutfrachtsätze für Frankfurta/M. 
Westbahnhof M. N. B. behalten bis zum 
Tage der Eröffnung des neuen Haupt- 
Personenbahnhofs Frankfurt a/M., dem 
18. August ]. J., ihre Gültigkeit. 

Köln, den 7. August 1888. (1866) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


! Nachtrag I zum Staatsbahn-Gütertarif 
Bromberg-Berlin. Mit dem 1. Septem- 
e 


ber 1888 gelangt der I. Nachtrag zum 
Staatsbahn-Gütertarif Bromberg-Berlin, 
vom 15. Juli d. J., zur Ausgabe. 

Derselbe enthält: 

1. Neue Entfernungen des Kilometer- 
zeigers und Frachtsätze der Aus- 
nahmetarife 2 und 3 für Getreide etc. 
bezw. Holz etc. für den Verkehr: 

a) mit den Stationen Balster, Callies, 
Crampe, Harmelsdorf, Stranz, Tütz 
der Bahnstrecke Dt. Rrone-Callies, 
gültig vom 1. September 1888; 

b) mit der zwischen Tamsel und Vietz 
neu eingerichteten Haltestelle Kl. 
Cammin, gültig vom 1. September 
1888; 

ec) mit den Stationen Gr. Koslau, Gut- 
feld, Neidenburg, Waplitz der Bahn- 
strecke Hohenstein i. Ostpr.-Sol- 

- dau, gültig vom 1. Oktober 1888; 

d) mit den Stationen Mühle Schönau 
und Schwetz der Bahnstrecke Te- 
respol-Schwetz, gültig vom 1. Sep- 
tember 1888. 

2. Anderweite ermässigte Entfernungen 
und Frachtsätze der Ausnahmetarife 
& und 3 für Getreide etc. bezw. Holz 
etc. für Hohenstein i. Ostpr. zufolge 
der Abkürzungslinie Jablonowo-Sol- 
dau-Hohenstein i. Ostpr., gültig vom 
1. Oktober 1888. 

3. Berichtigungen und Ergänzungen 
zum Haupttarif. 

Soweit durch diesen Nachtrag bisher 
noch nicht veröffentlichte Tariterhöhun- 
gen herbeigeführt werden, treten die- 
selben erst am 1. Oktober d.J. in Kraft. 

Der Nachtrag ist bei unseren Billet- 
expeditionen käuflich zu beziehen. 

romberg, den 3. August 1888. (1867) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Die Sta- 


— 


Öberhessische Eisenbahnen. 


- tionen Friedrichshütte und Feudingen 
sind in den direkten Verkehr Hannover- 


Oberhessen einbezogen worden. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 


_ ligten Güterexpeditionen. 


Giessen, den 3. August 1888. 


388. (1868) 
Grossherzogliche Direktion. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Erfurt. Ä 


Die auf dem DBahnhofe Magdeburg, 
Fischerufer zur Zeit bestehende Zoll- 
Abfertigungsstelle wird am 18. August 
d. J. geschlossen und dafür in dem neu 
erbauten Zollrevisionsschuppen auf dem 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Elbbahnhofe in Magdeburg eine Zoll- 
abfertigungsstelle am 20. August d. J. 
eröffnet werden. 

Die Behandlung der der steueramt- 
lichen Abfertigung unterliegenden Fracht- 
güter findet vom letztgenannten Tage ab 
nicht mehr auf dem Bahnhofe Fischer- 
ufer, sondern auf dem Elbbahnhofe 
in Magdeburg statt. 

Erfurt, den 6. August 1888. (1869) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 15. August cr. tritt zu dem vom 
1. April cr. gültigen Breslau-Sächsischen 
Gütertarife ein Nachtrag I in Kraft. 
Derselbe enthält neben mehrfachen Be- 
richtigungen noch verschiedene bereits 
im Publikationswege zur Einführung ge- 
brachte 'Tarifmassnahmen. Soweit Er- 
höhungen eintreten, bleiben die bisheri- 
gen Frachtsätze noch bis zum 1. Ok- 
tober cr. in Geltung. 

Druckexemplare des Tarifnachtrags 
sind, soweit der Vorrath reicht, bei den 
betheiligten Dienststellen unentgeltlich 
zu haben. 

Breslau, den 4. August 1888. (1870) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Rheinisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Verbands - Güterverkehr. Am 
1. September d. J. treten die Nach- 
träge II zu den Tarifheften No. 1 und 2 
in Kraft, enthaltend Aufnahme der Sta- 
tionen Rheinbrohl un.! Kirchen in die 
Ausnahmetarife No. 2 für Eisen, Bop- 
pard in die Ausnahmetarife No. 5 für 
Holz, Siegen und Weidenau in den Aus- 
nahmetarıt No. 7 für Erze und Prinz 
von Preussen in den Ausnahmetarif 
No. 10b für Steinkohlen, Ausnahme- 
Frachtsätze für Bettfederntransporte von 
Pilsen, beschränkende Bestimmungen 
über die Anwendung der Eisenausnahme- 
tarife hinsichtlich aussergewöhnlich lan- 
ger Gegenstände, sowie verschiedene 
sonstige Berichtigungen. 

Soweit Beschränkung in der Anwen- 
dung der Tarife oder Frachterhöhungen 
eintreten, bleiben die bisherigen gün- 


.stigeren Bestimmungen bezw. Fracht- 


sätze noch bis zum 15. Oktober d. J. in 
Kraft. 

Die Nachträge sind bei den betreffen- 
den Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 7. August 1888. (1871) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
(Grand - Central - Belge) Güterverkehr. 
Am 15. August d. J. treten die Nach- 
träge I zu den Heften I und II des Aus- 
nahmetarifs vom 1. April 1888 für die 
Beförderung von Steinkohlen etc. im 
vorbezeichneten Verkehr in Kraft. 

Dieselben enthalten Frachtsätze für 
Kohlen- etc. Sendungen von 10000 kg 
nach den neu aufgenommenen Stationen 
Baarle-Nassau und Weelde-Merxplas der 
Grossen Belgischen Centralbahn, sowie 


Berichtigungen und Ergänzungen des 
Haupttarifs. 

Die eine Frachterhöhung einschliessen- 
den Berichtigungen treten, soweit sie 
noch nicht bekannt gegeben worden 
sind, erst am 25. September d. J. in Gül- 
tigkeit. 

Köln, den 6. August 1888. (1872) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Galizischer Elbeumschlags - Verkehr. 
Frachtberechnung bei Verwendung von 
Wagen unter 10 000 kg Ladefähigkeit. 
In dem rubriz. Verbandsverkehre treten 
folgende Bestimmungen in Kraft: 
Gemeinsame Bestimmung für 

alleWagenladungen. 

Der Versender kann die Stellung an- 
derer Wagen als solcher von 10000 kg 
Ladefähigkeit nicht beanspruchen. Sind 
derartige Wagen nicht vorhanden, so ist 
die Eisenbahnverwaltung berechtigt; an- 
dere Wagen mit mindestens 10000 kg 
Gesammt-Ladefähigkeit zur Beladung zu 
stellen. Der Versender kann in diesem 
Falle die beigestellten Wagen gegen 
Frachtzahlung nach den Taxen der be- 
treffenden Tarife bis zur Gesammt-Trag- 
fähigkeit belasten. 

Wien, am 7. August 1888. (1873) 

K. K, priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnen. Oesterr. - Ung. - Franzö- 
sischer Eisenbahnverband. lm Oesterr.- 
Ung - Französischen Eisenbahnverbande 
werden mıt Wirkung vom 20. August 1. J. 
für Sendungen todtes Wild nach 
Paris nachstehende Frachtsätze im 
Kartirungswege eingeführt: 
bei Fracht- 


. . zahlung für 
5000 kg 10000 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 
franco für die Tonne 
Frachtgut 
ab Olmütz K. F. 
N. B. und Oe. 


sen- 
dungen 


U. St.E.G.. . 187,79 144,94 197,64 
Eilgut 

ab Brünn K. FE. 

N.B. und Oe.U. 

St. E.G. . . . 324,85 302,60 283,60 
ab Pilsen K. K. 

St.B.undB.W.B. 272,65 222,50 210,00 
ab Stankau Böhm. 

Westb. . . . . 272,65 221,00 204,40 
ab Taus Böhm. 

Westb. . . . . 272,65 217,00 200,40 

Wien, am 4. August 1888. (1874) 

Deutsch - Oesterr. - Ungar. Seehafen- 


verband. Verkehr mit Ungarn. Am 
1. Sept. 1. J. tritt der Nachtrag XII 
zum Tarife Theil II Heft 3 für oben be- 
zeichneten Verband in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält: Aufnahme 
der Station Nagy-Surany in den Ver- 
bandtarif, ermässigte Sätze des Aus- 
nahmetarifs 12 (Leder), Ausnahmetarif 25 
(Speisezwiebeln) und Aufhebung der 


Ausnahmetarife 17 (Borke, Rinde etc.) 
und 20a und b (Holz). 
Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen erhältlich. 
Wien, 6. August 1888. (1875RM) 
Priv. Oesterr.-Ung. Staats-Eisenb.-Ges., 
namens der Verbandsverwaltungen. 


3. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Prioritätscbligationen der Al- 
tona-Kieler Eisenbahn. Von den 
in früheren Jahren ausgeloosten Priori- 
tätsobligationen der Altona-Kieler Eisen- 
bahngesellschaft sind folgende Nummern 
bisher nicht zur Einlösung gelangt: 

I. Emission. 
a) aus der Ausloosung im Jahre 1885: 
No. 4878. 
b) aus der Fr im Jahre 1886: 
8748. 
Il. Emission. I. Theil. 
aus der Ausloosung im Jahre 1886: 
No. 5538 6439 8446 10374. 
II. Emission, Il. Theil. 
aus der Ausloosung im Jahre 1886: 
No. 19280. 
IH. Emission. 
aus der Ausloosung im Jahre 1884: 
No, 6319. 

Die Auszahlung der Kapitalbeträge der 
vorbezeichneten Nummern erfolgt gegen 
Einlieterung der Obligationen und der 
dazu. gehörigen Zinskoupons und Talons 
bei den Eisenbahn-Hauptkassen, in Al- 
tona, Berlin (Leipzigerplatz 17a), Breslau, 
Frankfurt a/M. und Köln (linksrhein.), 
sowie auch bei den Eisenbahn-Betriebs- 
kassen in Hamburg, Kiel und Flensburg. 


Il. Privat-Anzeigen. 


Selbstthätiger 


Oelschmier-Apparat 
für Kolben und Schieber von Dampft- 
maschinen jeder Anordnung, 


Locomotiven, 
Dampf hämmer etc. etc. 


von 
Jos.Wildemann jr., Berlin, 
Kronprinzen Ufer 25 
Deutsches Reichspatent 
No. 41448 
erprobt und wiederholt 
bezogen von den Königl. 
Eisenbahndirektionen 
Berlin, Magdeburg, 
Hannover, Cöln rrh.etec. 
Atteste sowie Prospecte 
stehen zu Diensten. 


= pn: 


Die Obligationen der II. Emission wer- 
en auch von der Norddeutschen Bank 
in Hamburg eingelöst. 

Wir machen darauf aufmerksam, dass 
die vorstehenden Obligationen statuten- 
gemäss seit dem 51. Dezember desjenigen 
Jahres, in welchem die Ausloosung der- 
selben stattgefunden hat, nicht mehr 
verzinst werden, und dass dieselben 
10 Jahre nach diesem Termin verfallen. 

Ferner fordern wir die Inhaber von 
den zum Umtausch gegen 31/; prozentige 
Staatsschullverschreibungen, bezw. zur 
baaren Rückzahlung am 2. Januar bezw. 
1. Juli 1887 gekündigten Altona - Kieler 
Eisenbahn - Prioritätsobligationen L., II, 
1Il. und IV. Emission, welche den Um- 
tausch, bezw. die Einlösung ihrer Obli- 
gationen bisher noch nicht bewirkt haben, 
wiederholt auf, dies nunmehr unter Be- 
achtung der in unseren Bekanntmachun- 
gen vom 25. Dezember 1886, bezw. 21. Juni 
1887 gegebenen Vorschriften unverzüg- 
lich nachzuholen. 

Die Verzinsung der nicht zum Umtausch 
abgestempelten und daher zur baaren 
Rückzahlung gelangenden Obligationen 
hat von dem Tage ab, zu welchem die 
Kündigung erfolgt ist, aufgehört. 

Altona, den 1. August. 1888. (1876) 

Königliche, Eisenbahndirektion. 


4. Submissionen. 
Verdingung einer Centesimalwaage. 
Im Wege der öffentlichen Ausschreibung 
soll eine Centesimalwaage in Lauf- 
gewichtskonstruktion und ohne Gleis- 
unterbrechung zum Verwiegen von 


Eisenbahnfahrzeugen für die Station 


Guhrau beschafft werden. Lieferungs- 
bedingungen liegen in dem unterzeich- 
neten Büreau von 9—12 Uhr Vormittags 
zur Einsicht aus und werden von dem- 
selben gegen postfreie Einsendung von 
baar 1 % unfrankirt abgegeben. Die 
Angebote sind verschlossen, postfrei und 
mit der Aufschrift „Angebot auf Liefe- 
rung einer Centesimalwaage“ zu dem auf 
Montag, den27.August1888, Vor- 
mittags 12 Uhr anberaumten Ter- 


mine an das unterzeichnete Büreau, 
Brüderstrasse 36, einzureichen. Zu- 
schlagsfrist 3 Wochen. 

Breslau, den 5. August 1888. (1877) 


Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Feuerspritzen. Im 
Wege der Öffentlichen Ausschreibung 
sollen 20 Stück fahrbare Feuerspritzen 
nebst Zubehör in zwei Loosen beschafft 
werden. Lieferungsbedingungen liegen 
in dem unterzeichneten Büreau von 
9 bis 12 Uhr Vormittags zur Einsicht 
aus und werden von demselben gegen 
postfreie Einsendung von 1  unfran- 
kirt abgegeben. Die Angebote sind ver- 
schlossen, postfrei und mit der Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von Feuer- 
spritzen“ zu dem auf Mittwoch, den 
29. August 1888, Vormittags1l Uhr 
anberaumten Termine an das unterzeich- 
nete Büreau, Brüderstrasse 36, einzu- 
reichen. Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Breslau, den 3. August 1888. (1878) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Robert Latowski, Breslau, Patente. 


Dampf-Läutewerk 


(2400 Stück in 5\/; Jahren) 


für Nebenbahn-, Industrie- und Dampf-| 
strassenbahnlocomotiven und für den Bau, 
für Dampfschiebebühnen und Trajectdampf- 
schiffe. Neueste verbess. Art. Drei Grössen. 
Type 13, 14 mit Dampfableitung. Stahl- 
guss- oder Gussstahlglocken. 
Staats- und Privatbahnen angewendet. Für 
neue Locomotiven vorgeschrieben. 


Von allen 


Dampfventil mit selbstthätiger Entwäs- 
serung für das Läutewerk. Bewährt. 
Schmiervorrichtungen für Kolben und 
Schieber von Locomotiven. Namentlich 
für Nebenbahnlocomotiven geeignet. Viele 
Tausende bei Staatsbahnen, für neue Lo- 
comotiven vorgeschrieben, für Auswech- 
selunganderer beschafft. Patentim 12. Jahre. 
Probeläutewerke ev. franco zugesendet. 
Auskünfte stets bereit, 


GRUSONWERK, Magdeburg-Buckau 


Tiegelstahl-Faconguss 


in besonders sauberer Ausführung: 


liefert als Specialität 


Maschinentheile und Gussstücke jeder geeigneten Form und Grösse, roh und bearbeitet und in dem jeweiligen Zwecke 


VERLIEREN 


Dane iu li MENSA 


entsprechenden Zähigkeits- und Härtestufen. 


Anfertigung nach Zeichnung oder Modell. —— 


I Hair AER} sr 


0.15. Jahrgang 1888 E: | Berlin, am 11. August 1888. 


Anzeiger 
2 überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


\ Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der Expedition bis zum 6. August Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


ö Der Kolli ö Lagerort Bemerkunsen 
zZ | zZ | ar ee REARRTG |7 : (insbesondare 
z - s u . etwalge - 
5 3 Brenn EN S I Inhalt EN Be Station d Name re . welche Far 
N 3 er Bahn utklärung 
Y Ä Marke No. < packung ko A | dienen können). 

I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
x A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1 A 1180/92 | 1 Kollo |; Eisenblech — 1 125 1 Givet Grand Central Belge 
2 ARE.BR, 7 1 — eis. Welle EL 2 Graudenz K. E.-D. Bromberg Kar Be 
3 AK 6562 | 1) Kiste | gefüllt — |1375| 3| Sachsenhausen |K.R.-D. Frankf. a/M. { NE) 
4 AT B 94887 1 he Extrakt Fee 4 Aix T. Grand Central Belge ok 
5 B 604 1 x ? = 88 5l Diedenhofen Elsass-Lothring. 
6 Bg Tea 1 — Güterwagenschlüssel | — 6 Danzig K. E.-D. Bromberg | 
7 B&S 5121 1 Pack leere Säcke PR 5 7 Rheda K. E.-D. Hannover 
8 FK 23108 1 Kiste Nudeln ee 8  BRemscheid K. E.-D. Elberteld 
g GW 1 ai = | leer gebr. aD: 9 Chemnitz Sächsische Stsb. 
: 10 { a — | 9| Stück | Ofentheile 24 u 3 ; 
gi Mu Hs 3208 2| Tafeln | Blech N STR Hagen K. E.-D. Elberfeld 
=. .,'18 JA 140 1 Bund Jalousiebretter a Rn Hof Sächsische Stsb. | 
Di 14 JB —_ 2 Kolli Ofentheile Kl SE Würzburg Bayerische Stsb. 
18 KH 1001 1 Kiste leer nr 2 | 15|Cüstrin orklaut K. E.-D. Bromberg | 
1 Ben a Ketten — | — | 16 Mülheim a/Ruhr | K. E.-D. Elberfeld 
u; K 544 . Barmen- 
2 1 \ WS 4388 } 3 Korb Kandis 7 a { Rittershausen } je 

18 L 2573/5 3) Ballen Hopfen — | 709.) 48 Aix T. Grand Central Belge 

19 LH 65 2 Pack Binsenstühle en 9'118 Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 

0 M _ 2| Rollen Eisendraht =. 08581720 Bouchout Grand Central Belge 

21 MDL 1395 1 Korb Fayence 11, 90 Anver« Bs. 

22 R 624 1 Bund Stahl En Hr Hagen K. E.-D. Elberfeld 

aufgeschnittener z Re RN |fam 21/7. aus 

23 RH 1 1! Kollo ne \ 713 Rosslau K. E.-D. Erfurt | ag rooehe 

a RR vamı2 —- N \| 13 |21) Düsseldorf | K. E.-D. Elberfeld 

25 RW 1.| Kollo 6 Schraubenschlüssel 2'/a, 25 Konojad K. E.-D. Bromberg 

26 SUE 221 12 — Bufferfedern — | 21 |%6| Grafenberg K. E.-D. Elberfeld 

27 V —_ 1 Stück Orgelpfeife — 5 |27| Saargemünd Elsass-Lothring. 

28 Ww 10 1 Pack Kohlensäcke — | 35 |28| Elberfeld St. K. E.-D. Elberfeld |fbeklebt Ber- 

29 Ww 678 1 Kiste unbekannt — 1300.89 Malchin Meckl. Friedr. Frzb. |! lin St. B.- 

30 .WAW 2 1 = ? — 1 NIE SD. Lehrte K. E.-D. Hannover | Malchin. 

31 WwWT 1922 ri. s! Pack Schaufeln — 1.80), 81 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

B. Kolli mit Adr. sign.: 
32]| Buniaux _ 1 Pack 1 —_ 3 | 32] Romedenne |Grand Central Belge 
8383| Dresden = 1 & gebrauchte Säcke — | 50 | 33} Königsberg K. E.-D. Bromberg 
341 38 Frankfurt | — | 1] Strobsack | ansch. Rosenstöcke— | 11 | 3af Franlunt AM-VR. B.-D. Frankf: aM. 
Bi 85 Wien 17806 | ı = Decke —| — | Simbach Bayerische Stsb. 
E; air W M N 
Fr oder 
BER Fr. | 1993 alter Post- 
Bi Rieche zettel Ober- 
« 3 WMN 2| Kisten ? — | 195| 86| Falkenberg K. E.-D. Erfurt post-Direkt.- 
‘Wilhelm bez.. Braun- 
Rieche 1563 schweig. 
Hasselfeld ee 
i/Harz 


C. Kolli m. Numm. sign.: 


1 = Roststab - | '45| 37) Königsberg |K. E.-D. Bromberg 
30 1] Sack anschein. Wäsche — Ari | 38 Bromberg PR A 


S Der Kolli S Lagerort Bemerkungen 
a = (51° Tee 
; : 3 Ö| Art der | | Ge- | so | Name 1 Er 
3 an S Ver- Inhalt wicht S Station der Bahnes gr re x 
b Marke | No. | < | packung | | kg ‚Id | dienen können). 
1 
| | D.Kollim.Figurensign.: | 
| 
39 / roth ws 1 Kollo Bandeisen 25 | 39 Kösen K. E.-D. Erfurt 
40| 1 Strich roth _ 1 — gusseis. Walze Te 2 |40| Cüstrin-Vorstadt| K. E.-D. Bromberg 
41|weisser Strich — 2 Stück Blechröhren _ 3 |4l Chemnitz Sächsische Stsb. 
W, 
42 | % | 3891 1 Fass leer — | 175|42| Sandersleben |K.E.-D. Frankf. a/M. 
; E. Kolli ohne Signatur: 
43 u 1 Pack Bandstahl — | 4 |43| Hohenlimburg | K. E.-D. Bromberg 
44 = —_ 1 Rolle Dachpappe = 6 | 44 Halle K. E.-D. Magdeburg 
45 _ 205 Stück Dachschiefer — 1250 | 45 Riesa Sächsische Stsb. 
46 — _ 1 Bund alt. Eisendraht — | 56 |46 Chemnitz a 
47 Er — 1 Stück Eisenguss — | 175| 47 Adorf _ & 
48 E= _ 2 Kolli Eisentheile _ 5,5! 48| Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg 
49 _ — 1 Stab Flacheisen —| 60 |49| Oberlahnstein |K. E.-D. Frankf. a/M. 
50 — — 1| Stange Flacheisen = 5 | 50 Chemnitz Sächsische Stsb. 
51 _ _ 3 - Gasrohre 88. |NDl Minden K. E.-D. Hannover 
52 = = 3 _ Gasrohre — | 1235| 52 Freiburg Badische Stsb. 
53 — _ 2 = tasrohre — 191,53 Chemnitz Sächsische Stsb. 
54 - _ 1 e— Gewicht =19810.4:1:54 Y n 
55 un — 3 — Gewichte —' & 50 55 „ ei) 
56 — = 16 Bund Gläser — | 76 |56| Wolfenbüttel |K. E.-D. Magdeburg 
57 _ 6 " Holzstäbe — | 29 | 57| Sachsenhausen |K.E.-D. Frankf. a/M. 
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Der Betrieb auf den Hafenbahnen in Frankreich. 


; Die Bestimmungen über die Ausführung des Betriebes 
auf den Hafenbahnen und Utergleisen werden in Frankreich 
von den Präfekten der Departements erlassen; hierin mag eine 
Erklärung dafür getunden werden, dass diese Bestimmungen 
im allgemeinen weitgehende Verschiedenheiten zeigen, zum 
Theil sogar schlecht abgefasst oder ungenügend sind. Der- 
artige Missstände haben den Minister der öffentlichen Arbeiten 
veranlasst, die betheiligten Dienststellen zum Bericht über die 
in dieser Beziehung gemachten Erfahrungen aufzufordern und 
eine einheitliche Bearbeitung des gesammelten Stoffes seitens 
des Generalraths der Brücken- und Wegebauverwaltung anzu- 
ordnen. Das Ergebniss dieser Vorarbeiten war ein am 23. April 
d. J. ergangener Erlass, durch welchen eine Regelung der 
mannigfach gestalteten Verordnungen nach gleichen Gesichts- 
punkten herbeigeführt werden soll. 

Hiernach sind die Verordnungen über die Ausführung 
des Betriehsdienstes auf den Hafengleisen genau nach einem 
von dem Minister aufgestellten Muster abzufassen und dem- 
nächst von dem Präfekten zu veröffentlichen. Den in diesen 

allgemeinen Bestimmungen nicht berücksichtigten örtlichen 
' Verhältnissen ist durch Erlass eingehender besonderer Verord- 
nungen zu entsprechen; letztere sind von den Seehafen-Inge- 
nieuren zu entwerfen, der betreffenden Eisenbahnverwaltung 
seitens des Hafen-Oberingenieurs zur Begutachtung vorzulegen 
‚ und alsdann von dem Prätfekten mit den etwa erforderlichen 
Bemerkungen dem Minister zur Genehmigung zu unterbreiten. 
Erst nach Ertheilung der letzteren dürfen die Vorschriften zur 
Rene, gelangen. 

Eine besondere Verordnung ist erforderlich, wenn Wagen 
aus anderen Gründen als behufs Umladung von Gütern aus 
denselben in die Schiffe bezw. umgekehrt von den Bahnhöfen 
auf die Hafengleise übergeführt werden sollen. Die Genehmi- 
gung hierzu soll nur ertheilt werden, wenn gewichtige öffent- 


[\ 


liche Interessen dies erheischen und der Hafenbetrieb dadurch 
keine Beeinträchtigung erfährt. Auch derartige — durch die 
Seehafen-Ingenieure zu entwerfende — Verordnungen bedürfen 
der vorgängigen Genehmigung des Ministers. 

Die hauptsächlichsten Bestimmungen der 
„Muster“-Verordnung sind die folgenden: 

Art. 2. Die Beförderung der Wagen zwischen dem Bahn- 
hofe und den Hafengleisen kann durch Pferde oder Lokomotiven 
erfolgen. Für das Verschieben der Wagen auf den Hafen- 

leisen sind entweder dieselben Zugkräfte oder besondere zu 
diese Zweck eingerichtete Zugvorrichtungen zulässig. 

Art. 3 Die mit der Leitung des Betriebes betraute Ge- 
sellschaft darf die Ueberführung der Wagen vom Bahnhofe 
nach den Hafengleisen bezw. umgekehrt, sowie den Rangirdienst 
behufs Trennung der leeren und beladenen Wagen bei dez 
Ankunft bezw. behufs Bildung der Züge bei der Abfahrt nur 
zu den Zeiten und unter den Bedingungen, welche die bes n7 
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deren Erlasse des Präfekten vorschreiben, Inter Verl 


erwähnten 


Rangirdienst erfolgt durch das Bahnpersonal unter Veran 


lichkeit des Stationsvorstandes oder des mit seiner; Vertiotung 
beauftragten Beamten. ee TR 

Die Wagen dürfen auf die Hafengleise nun; beiuls 
Umladung der Güter aus den Wagen in die Schiffe, bh R 
letzteren in die Wagen überführt werden, wenn nicht auf 
ausnahmsweiser Umstände eine Abweich BEN h dieserRege 
mit Zustimmung des Ministers durch9eire’WEsondere Vierord 
nung des Präfekten zugestanden ist.olgteill mob Ins oib ‚igsa 

Auf den Hafengleisen dür u Yape wagen” nr Kreid 
der zur Ent- und Beladung, sowie ab Bi Ich’°dei zo de 
kunft bezw. Abfahrt nöthisen Zeit! 8t&hbne«usinrogrovsed domb 

Art. 4 Wenn das Verschieben durch!Pf&ae "oder warehl 
besondere Vorrichtungen!&eschietit,diso!mtüsseh die Jmft der 
Führung der Wagen betrautenı Beamten die, Bremsd beständig 


in der Hand haben, um dieselbe nöthigenfalls sofort anziehen 
zu können. Zu diesem Zwecke muss in jedem Zuge bezw. in 
jeder Gruppe zusammengekuppelter Wagen auf drei Wagen 
ohne Bremse mindestens ein Bremswagen vorhanden sein. Die 
nicht mit Bremswagen zusammengekuppelten Wagen ohne 
Bremse müssen allein verschoben werden, auch ist eine beson- 
dere Vorrichtung erforderlich, um sie in der Bewegung auf- 
halten bezw. zum Stehen bringen zu können. Auf Gefäll- 
strecken müssen die Pferde derartig hinten an den Wagen 
gespannt werden, !dass sie denselben an einer Seite des Gleises 
ziehen. Beim Uebergang über Brücken müssen dagegen die 
Pferde stets vorn angespannt sein. Im übrigen dürfen die Pferde 
auf den Hafengleisen, sowie beim Ueberschreiten von Strassen, 
Landwegen und anderen öffentlichen Wegen nur im Schritt 
gehen, 

Art.5. Wenn das Ziehen der leeren oder beladenen 
Wagen vermittelst Lokomotiven erfolgt, so muss jeder mit der 
Leitung des Rangirdienstes beauftragte Beamte vor Abgabe 
des Bewegungssignales sich versichern, dass das Gleis frei ist, 
und ausserdem die Vorübergehenden durch mehrere Horn- 
signale aufmerksam machen. Dieses Signal ist zu wiederholen, 
so oft sich Fussgänger oder Fuhrwerke auf dem von der Loko- 
motive befahrenen Gleise zeigen. h 

Jede Bewegung ist durch ein längeres Hornsignal anzu- 
kündigen; die Geschwindigkeit darf gleichwohl die eines im 
Schritt gehenden Menschen nicht übersteigen. 

Ein Beamter, welcher bei Tage eine zusammengerollte 
rothe Fahne und bei Nacht oder Nebel ein weisses Licht bei 
sich führen soll, muss 20 m vor der Lokomotive gehen, wenn 
dieselbe vorn an den Wagen angekuppelt ist, bezw. 20 m vor 
dem ersten Wagen, wenn die Lokomotive hinten angekuppelt 
ist. Dieser Bedienstete geht ausserhalb des Gleises zur rechten 
Seite in der Richtung der Rangirbewegung, damit der Lokomo- 
tivführer in der Lage ist, jederzeit die Signale zu sehen; ist 
letzteres aus irgend einem Grunde nicht möglich, so müssen 
andere, in genügender Anzahl und an den erforderlichen Orten 
aufgestellte Bedienstete ihm die Signale mittheilen. 

Das sofortige Anhalten wird durch Entrollen der rothen 
Fahne oder durch lebhaftes Bewegen der rothen Fahne bezw. 
durch lebhaftes Schwenken des weissen Lichtes angeordnet. 
Dieselben Vorsichtsmassregeln sind für einzeln fahrende Loko- 
motiven zu treffen, 

Wagen, welche durch die Lokomotive zurückgedrückt 
werden sollen, müssen sämmtlich vor der Ingangsetzung an- 
gekuppelt sein. 


Art. 6. Wenn ein oder mehrere Wagen zur Verfügung 
eines Verfrachters oder Frachtabnehmers gestellt werden und 
dieselben auf den Hafengleisen stehen sollen, so hat der Ver- 
frachter bezw. Frachtabnehmer alle Massnahmen zu treffen, 
durch welche eine Bewegung der Wagen, sei es durch Wind 
oder durch die eigene Schwere im Gefälle oder durch andere 
Umstände, verhindert wird. Zu diesem Behufe sind die Bremsen 
anzuziehen und vermittelst Vorsteckklammern festzustellen. 
Wagen ohne Bremse sind durch Holzklötze festzustellen. 


Der Versender oder Empfänger kann unter eigener Ver- 
antwortlichkeit alle zur Be- oder Entladung erforderlichen 
Bewegungen mit den Wagen vornehmen oder durch die von 
ihm bezeichneten Bediensteten vornehmen lassen; jedoch hat 
er die für das Feststellen der Wagen nach den Rangirbewe- 
gungen gegebenen Anordnungen sorgfältig zu beachten. Beim 
Rangiren mit Pferden haben der Verfrachter oder Frachtab- 
nehmer bezw. ihre Beamten alle im Art. 4 vorgeschriebenen 
Sicherheitsmassnahmen zu treffen. 


Sofort nach Vollendung der Ent- oder Beladung der 
Wagen sind alle von diesen Arbeiten herrührenden Abfälle 
seitens des Verfrachters bezw. Frachtabrehmers fortzuschaffen. 

Art. 7. Das Abstossen der Wagen auf den Ufergleisen 
ist ausdrücklich untersagt, selbst wenn die Rangirbewegungen 
durch Menschenkraft erfolgen. 


Art. 8. In den durch Art. 4 und 6 vorgesehenen Fällen 
haben die mit der Leitung der Rangirbewegungen betrauten 
Beamten der Bahnverwaltung oder des Verfrachters bezw. 
Frachtabnehmers sich vor jeder Bewegung der Wagen zu ver- 
gewissern, dass das Gleis frei ist; insbesondere haben sie darauf 
zu achten, dass alle zur Benachrichtigung des Publikums ge- 
bräuchlichen Mittel, durch welche Unfälle verhütet werden 
können, zur Anwendung gelangen. 


Art. 9. Abgesehen von den Eisenbahnbediensteten und 
den im Art. 6 bezeichneten Personen ist es jedermann unter- 
sagt, die auf den Ufergleisen stehenden Wagen in Bewegung 
zu setzen. Jede aus der Nichtbeachtung dieser Vorschrift ent- 
stehende Beschädigung der Fahrbetriebsmittel, sowie jeder da- 
durch hervorgerufene Unfall ist von den zuwiderhandelnden 
Personen zu vertreten. 

„ Art. 10. Der Aufenthalt von Fuhrwerken auf den Gleisen, 
sowie das Lagern von Gegenständen irgend welcher Art, sofern 
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dadurch der ungehinderte Verkehr der Züge und Lokomotiven 
beeinträchtigt wird, ist ausdrücklich untersagt. Die Entfernung 
zwischen jedem Lagerplatze und der Aussenkante der Schienen 
soll daher stets mindestens 1,35 m betragen.“*) & Bi 
Ausgenommen von diesem Aufenthaltsverbot sind die in 
der Ent- oder Beladung befindlichen Wagen, welche unter der 
Bedingung, dass sie stets angekuppelt sind und auf Erfordern — 
um Zügen oder Lokomotiven freie Bahn zu geben — sofort um- 
gestellt werden, auf den Gleisen aufgestellt werden dürfen. 


Art. 11. Während der Dunkelheit oder bei Nebel muss jeder 
in Bewegung befindliche Zug erleuchtet werden, und zwardurch _ 
ein grünes Licht vorn und durch ein rothes Licht hinten, wenn 
er durch Pferde gezogen wird, dagegen durch ein weisses Licht 
vorn und ein rothes Licht hinten, wenn er durch eine Loko- 
motive gezogen wird. N 

Dasselbe gilt von einzeln fahrenden Lokomotiven. 


Art. 12. Das Aufstellen der Wagen auf den Hafen leisen 
ist genau nach den besonderen hierfür zu erlassenden Verord- 
nungen des Präfekten auszuführen. 


Art. 13. Die Bediensteten der Eisenbahnverwaltung, der 
Verfrachter und Frachtabnehmer haben sich genau nach den 
Anordnungen zu richten, welche ihnen seitens der Hafenbeamten 
und Hafenmeister bezüglich der Rangirbewegungen sowie der 
Aufstellung der Lokomotiven und Wagen auf den Hafengleisen 
gegeben werden. Insbesondere bleiben sie sämmtlichen Bestim- 
mungen der allgemeinen Hafenpolizei-Verordnungen, sofern die- 
selben nicht durch andere den Eisenbahnbetrieb betreffende Er- 
lasse aufgehoben sind, unterworfen. 


Art. 14. Ueber Zuwiderhandlungen gegen die vorstehen- 
den Bestimmungen ist ein Protokoll aufzunehmen, und zwar durch 
die Hafenbeamten bezw. Hafenmeister innerhalb der Grenzen 
des Hafens, durch die vereideten Wege- und Brückenbau- 
Beamten oder durch die Verwaltungs - Aufsichtskommissare 
ausserhalb jener Grenzen. Die Hafenbeamten bezw. Hafen- 
meister haben insbesondere Zuwiderhandlungen gegen Art. 10 
der vorstehenden Bestimmungen durch Aufnahme eines Pro- 
tokolls festzustellen, zugleich aber von Amtswegen dafür zu 
sorgen, dass die versperrten Gleise unverzüglich frei gemacht 
werden. 

Die den Verkehr der Wagen und Lokomotiven hindernden 
Güter und Fuhrwerke werden fortgeschafft und in Aufbewah- 
rung gegeben; dieselben werden erst dann wieder ausgeliefert, 
wenn die Kosten sowohl für die Fortschaffung und Beförderung, 
als auch zutreffenden Falls — je nachdem es von dem Prä- 
fekten auf Vorschlag des Hafen-Oberingenieurs angeordnet ist — 
tür die Lagerung und Aufbewahrung bezahlt sind. ' 


Art. 15. Der vorstehende Erlass findet keine Anwendung 
auf Hafengleise, welche durch ständigen Verschluss von den 
öffentlichen Strassen getrennt sind, auch dann nicht, wenn die- 
selben nur zeitweise — bei dem Durchfahren von Zügen — ab- 
gesperrt werden. — 


Den vorstehenden Bestimmungen liegt die Voraussetzung 
zu Grunde, dass die Hafengleise nur von Güterzügen befahren 
werden, jedoch sollen dieselben in sinngemässer Anwendung 
auch für Seehäfen, deren Ufergleise von Personenzügen be- 
fahren werden und nicht abgesperrt sind, massgebend sein; 
en sind die bezüglichen auf Vorschlag des Hafen- 

beringenieurs zu erlassenden Verordnungen des Präfekten 
ebenfalls dem Minister zur Genehmigung zu unterbreiten. 


Die mehrerwähnten besonderen Bestimmungen der Prä- 
fekten, welche die örtlichen Verhältnisse der verschiedenen 
Häfen berücksichtigen sollen, beziehen sich auf die Art.3und 12 
der obigen Verordnung. In Art. 3 handelt es sich um Fest- 
setzung der Stunde, zu welcher die Ueberführung der Wagen 
von dem Bahnhof nach den Hafengleisen und umgekehrt, sowie 
wann die Ausführung der Rangirbewegungen behufs Trennung 
der leeren Wagen von den beladenen bei der Ankunft bezw. 
behufs Bildung der Züge bei der Abfahrt zu erfolgen hat; in 
Art. 12 um die besonderen Vorschriften für die Aufstellung der 
Wagen auf den Hafengleisen. 


Für den Inhalt dieser Verordnung soll die Erwägung 
massgebend sein, dass das Verschieben der Züge und Wagen 
zu der sowohl für den Handel als auch für den Betriebsdienst 
vortheilhaftesten Tageszeit erfolge, wobei indessen die Rück- 
sicht auf den Verkehr auf dem Hatendamm, auf Brücken, öffent- 
lichen Strassen u.s. w. nicht unbeachtet bleiben darf. In keinem 


Falle dürfen aber unter diesen Verordnungen die Bedürfnisse 
der Schifffahrt leiden. Kr. 7 


abe in _ 


*) Wenn in einzelnen Fällen die Innehaltung dieser Ent- 
fernung nicht angängig ist, kann auf Vorschlag der Seehafen- 
Ingenieure seitens des Präfekten davon abgewichen werden, 
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u. Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


für das Rechnungsjahr 1886. 


(Fortsetzung aus No. 60.) 


Für dieBeförderungvonPersonen,einschliesslich 
der Beförderungen auf Rückfahrt-, Rundreise- und Abonnements- 
billets, sowie in bestellten Sonderzügen wurden bei den sämmt- 
lichen Vereinsbahnen 419 068511 (412254 816) *) #4 vereinnahmt. 
a In LHonmaBen. „Lchskilomoter entfielen hierbei durch- 
schnittlich: 


1. bei den Deutschen Bahnen 
2 


RER 14,82 (14,79) 8, 
Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 


15,23 (15,28) „, 


3. N R Luxemburgischen, Niederländischen 
und anderen Vereinsbahnen. 16,47 (16,02) „ 
4. „  „ sämmtlichen Vereinsbahnen . 15,07 (15,03) „ 


Im einzelnen ist in Bezug auf das Personenwagen-Achskilometer 
die höchsteEinnahme, und zwar 27,84 4, bei der Königlich 
Rumänischen Staatseisenbahn, die niedrigste 
— 5,8073 — bei der Prinz Heinrich-Eisenbahn er- 


0 mittelt. 


Ueber die Gesammteinnahme aus dem Per- 
_  sonenverkehre (einschliesslich des Gepäckverkehrs, der 
-  Nebeneinnahmen u. s. w.) gibt die folgende Tabelle Auskunft: 


: Einnahme 
° | durch- 
a By ich 
i für jedes 
= Bahngruppe überhaupt | Kilometer 
5 mittlerer 
= Betriebs- 
H länge 
rg Mark 
AB 283 410 478 718l 
21 Buuche DEBSO A R ; { (273 056 606) (7.540) 
2| Oesterreichisch - Ungarische { 110 872 493 5.038 
Sr nie EST Ss EM (114 314 734) (5 294) 
uxemburgische iederländi- 
sche und andere Vereins- 9 ER Sn 7515 
bahnen . SE Oral 39 991 839) (7 800) 
= b 2 434 092 399 6 786 
4| Sämmtliche Vereinsbahnen . . { (427 363 179) (6791) 


An durchschnittlichen Einnahmen für das Kilometer mittlerer 
Betriebslänge erreichte die Ludwigsbahn (Nürnberg- 
Fürth) den höchsten Betrag von 40334 4; ihr folgt in 
weitem Abstande die Main-Neckarbahn mit 7272 ıM, 
weiterhin die Niederländische Rhein-Eisenbahn 
mit 20580, deEisenbahnLiesing-Kaltenleutgeben 
mit 13576 4, die Warschau- Wiener Eisenbahn mit 
13458 4 und die Lüttich-Mastrichter Eisenbahn 
mit 13295 % u. s. w, während — unter Ausscheidung der 
Deutschen Militärbahn — die Eisenbahn Fischhausen- 
Palmnicken den niedrigsten Betrag von 632 44 aufweist. 
Von den 51 Deutschen Bahnverwaltungen wurde die Durch- 
schnittseinnahme derselben von 7731 4 auf das Kilometer 


mittlerer Betriebslänge bei 15 Bahnen, darunter 11 von den 


20 Staatsbahnen, und der Gesammt-Durchschnittssatz von 6 786 44 
bei 18 Bahnen, darunter 13 Staatsbahnen, überschritten. Von 


den 37 Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen sind 11 über die 


_  Durchschnittseinnahme dieser Gruppe von 5038 4%, aber nur 
5 über die Gesammt-Durchschnittseinnahme von 6786 4 auf 

das Kilometer mittlerer Betriebslänge gekommen. Von den 

- 12 Luxemburgischen, Niederländischen und anderen Vereins- 
bahnen wurde die Durchschnittseinnahme dieser Gruppe von 

- 7515 4 von 5 Bahnen und die Gesammt-Durchschnittseinnahme 
von 6786 4 von 6 Bahnen überschritten. 


_*) Die in Klammern ( ) stehenden Zahlen beziehen sich 
auf die statistischen Nachrichten des Jahres 1885. 


Für jedes Personenkilometer sind durchschnittlich 
vereinnahmt: 
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Hiernach wurden die höchsten Einnahmen in der I. IL, III. 
und IV. Wagenklasse bei den Oesterreichisch - Ungarischen 
Bahnen und hinsichtlich der Militärbeförderung bei der Gruppe 3 
erzielt. Bei den Deutschen Bahnen schwanken diese Ein- 
nahmen in der I. Klasse zwischen 11,86 43 bei der Holstei- 
nischen Marschbahn und 430 % bei der Zittau- 
Reichenberger Eisenbahn, in der II. Klasse zwischen 
7,70 43 bei der Glasow-Berlinchener Bahn und 321 % 
bei der CrefelderBahn, in der III. Klasse zwischen 4,91 
bei der — I. und IV. Klasse nicht besitzenden — Mecklen- 
burgischenSüdbahn und 254 3 bei der — mit IV. Klasse 
ebenfalls nicht ausgerüsteten — Crefelder Eisenbahn, 
in der IV. Klasse zwischen 2,52 4 bei derHolsteinischen 
Marschbahn und 169 % bei der Aachen-Jülicher 
Eisenbahn und im ganzen zwischen 4,938 beiderMecklen- 
burgischen Südbahn und 219 % bei der Aachen- 
JülicherBahn (1,70 % bei der Militärbahn). Den Durch- 
schnittssätzen der sämmtlichen Deutschen Bahnen standen die 
Preussischen Staatsbahnen mit 7,8948 in der I., 5,408 in der II,, 
3,34 4% in der III., 2,06 8 in der IV. Wagenklasse, 1,52 8 für 
Militärs und 3,22 48 überhaupt sehr nahe. Bai den Oesterreichisch- 
‘Ungarischen Bahnen bewegten sich die Durchschnittssätze in 
der I. Klasse zwischen 10,99 8 bei der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft 
(Ungarische Linien) und 664 4% bei der Ostrau- 
Friedlander und der I. Ungarisch-Galizischen 
Eisenbahn, in derllI. Klasse zwischen 9,00 4% beiderEisen- 
bahn Güns-Steinamanger und 4,60 3 bei der I. Un- 
garisch-Gälizischen Eisenbahn, in der Ill. Klasse 
zwischen 7,13 #3 bei der Gölnitzthalbahn und 2,35 4 bei 
der Galizischen Carl Ludwigbahn, in der IV. Klasse 
zwischen 3,15 43 bei der Böhmischen Nordbahn und 
119 38 bei der Mohäcs-Fünfkirchener Eisenbahn 
und im ganzen zwischen 7,17 43 bei der Gölnitzthalbahn 
und 2354 38 bei der Galizischen Cari Ludwigbahn. 
Bei den Luxemburgischen, Niederländischen und anderen Vereins- 
bahnen schwanken diese Einnahmen in der I. Klasse zwischen 
10,89 48 bei der Rumänischen Linie der Lemberg- 
Czernowitz-Jassy-Bahn und 582 % bei der Hol- 
ländischenEisenbahn, in der Il. Klasse zwischen 8,83 
ebenfalls bei der Rumänischen Linie der Lemberg- 
Czernowitz-Jassy-Bahn und 4,67 3 gleichfalls bei der 
Holländischen Eisenbahn, in der Ill. Klasse zwischen 
4,93 4 bei der Rumänischen Linie der Lemberg- 
Czernowitz-Jassy-Eisenbahn und 259 % bei der 
Grossen Belgischen Centralbahn, in der IV. Klasse 
— welche nur bei 3 Bahnen vertreten ist — zwischen 92,74 % 
bei der Holländischen Eisenbahn und 292 ,% bei der 


= ut 


Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn und im ganzen 
zwischen 5,855 4 bei der Rumänischen Linieder Lem- 
berg-Czernowitz-Jassy-Bahn und 297 % bei der 
Prinz Heinrichbahn. 


Die aus der Personenbeförderung überhaupt 
erzielten Einnahmen für das Kilometer mittlerer 
Betriebslänge ergeben: 


1. bei den Deutschen Bahnen Ag 7470 (7280) 4 
2. 3»  „ Oesterr.-Ungarischen Bahnen . . . 4848 (5091) „ 
3. » „  Luxemburgischen, Niederländischen 

und anderen Vereinsbahnen 7275 (7540) „ 
4. 5 „  sämmtlichen Vereinsbahnen 6551 (6551) „ 


Von diesen Gesammtzahlen entfielen 1. bei den Deutschen 
Bahnen auf die I. Klasse 359 (370) 4, II. Klasse 2068 (2 067) 44, 
Ill. Klasse 3737 (3600) 4, IV. Klasse 1118 (1067) 4 und auf 
Militärs 188 (176) 4; 2. bei den Oesterreichisch-Ungarischen 
Bahnen auf die I. Klasse 351 (361) .44, II. Klasse 1355 (1426) 44, 
III. Klasse 2921 (3078) 4%, IV. Klasse 78 (84) „4 und auf Mi- 
litärs 143 (142) 44; 3. bei den Luxemburgischen, Niederländischen 
und anderen Vereinsbahnen auf die I. Klasse 1015 (1078) 4, 
Il. Klasse 2344 (2460) 4%, Ill. Klasse 3701 (3818) 4, IV. Klasse 
22 (22) 44 und auf Militärs 193 (162) 4 und 4. bei den sämmt- 
lichen Vereinsbahnen auf die I. Klasse 410 (425) 4, II. Klasse 
1845 (1879) 4, III. Klasse 3453 (3439) 44, IV. Klasse 670 (645) 4 
und auf Militärs 173 (168) #4 


Die kilometrischen Einnahmen für Personenbeförderung 
vertheilen sich dem Prozentsatze nach folgendermassen: 
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Bei der Gruppe 3 fällt der geringe Prozentsatz in der 

IV. Klasse auf, welcher sich dadurch erklärt, dass von den 12 
. dieser Gruppe angehörigen Bahnverwaltungen nur drei, die 
Holländische Bahn, die Nordbrabant-Deutsche Bahn und die 
ESS. Rumänische Staatsbahn, dieIV. Klasse eingeführt haben. 
Aus der vorstehenden Nachweisung ergibt sich, dass bei den 
Deutschen Bahnen die I. Klasse in verhältnissmässig geringem 
Antheile zu den Einnahmen beiträgt. Im vorliegenden Berichts- 
jahre hat sich der Prozentsatz dieser Klasse gegen das Vor- 
jahr sogar noch um 0,3 pCt. vermindert, welches Ergebniss be- 
annten Thatsachen entspricht, u. a. auch dadurch erklärlich 
ist, dass bei den meisten Deutschen Bahnen die Ausstattung 
der II. Wagenklasse beinahe der I. Wagenklasse gleichwerthig 
ist, und dass mit Rücksicht auf die bei denselben in reichlichem 
Umfange eingerichtete IV. Klasse und die dadurch ermöglichte 
weitere Vertheilung der Reisenden das Bedürfniss zur Be- 
nutzung der I. Klasse wesentlich eingeschränkt ist. Bemerkens- 
werth ist, dass der Prozentsatz der kilometrischen Einnahmen 
aus der I. Klasse bei der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Köln (linksrh.) 10,1 pCt, bei den Elsass- 
Lothringischen Bahnen und den unter derselben Ver- 
waltung stehenden Wilhelm - Luxemburg Bahnen, 
welche jedoch die IV. Kiasse nicht besitzen, sogar 11,4 pOt. 
betragen hat, während der geringste Prozentsatz mit 0,2 pCt. 
bei der Holsteinischen Marschbahn ermittelt ist. 
Die stärkste Ausnutzung der I. Klasse hat bei der Nieder- 
ländischen Rheinbahn mit 20,8 pCt. stattgefunden; 
dieser folgten die Nordbrabant-Deutsche Eisen- 
bahn mit 194 pCt, die Holländische Eisenbahn mit 
18,6 pCt, de Rumänischen Staatseisenbahnen mit 


14,9 pCt. und die Niederländischen Staatseisen- | aus der folgenden Tabelle ersichtlich: 
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bahnen mit 14,0 pCt. Bezüglich der II. Wagenklasse schwan- 


ken die kilometrischen Einnahmen zwischen 41,5 pCt. bei der 
Nordbrabant-Deutschen Bahn und 7,8 pCt. bei der 
Bahn Fischhausen - Palmnicken. Die III. Klasse 
wurde am stärksten, mit 89,8 pCt., bei der — die IV. Klasse 
entbehrenden — Leoben-Vordernberger Bahn aus- 
genutzt. 
Bahnen steht in Bezug auf die vortheilhafteste Ausnutzung 
der III. Klasse die Holsteinische Marschbahn mit 
77,7 pCt. an der Spitze, während die Marienburg-Mlaw- 
kaer Bahn mit 31,1 pCt. das ungünstigste Ergebniss aufzu- 
weisen hatte. Bei letzterer hat jedoch unter den mit allen 
vier Wagenklassen versehenen Bahnen die IV. Klasse mit 
47,7 pCt. die grösste Einnahme erzielt, während die ziffermässig 
höchste Einnahme überhaupt mit 49,1 pCt. bei der, die I. Klasse 
nicht besitzenden Bahn Fischhausen-Palmnickennach 

gewiesen ist. 


Die aus den verschiedenen Beförderungen im Güter- 
u.s. w. Verkehre bei den einzelnen Bahngruppen erzielten 
Einnahmen sind aus der nachstehenden Tabelle ersichtlich: 


Einnahmen aus dem Güter- 


verkehre 
S für jedes 
E Kilo- kür jedes 
rg meter üter- 
=) Bahngruppe überhaupt mittlerer wagen- 
3 Be- lachskilo- 
8 triebs- | meter 
u länge 
Mark PE 
689 697559 | 18546 8,68 
1| Deutsche Bahnen . AN: | (666 544.809) (18 180) (8.63) 
2| Oesterreichisch-Unga- { 360 055446 | 16188 10,67) 
Ei Ban BEDUER ee (364 850 062)| (16 742) | (10,86) 
ne I NEBIRCND EEE 63 902035 | 11902 8,13 
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Vereinsbahnen.. . . . | (63 800 261) (12283) (8,48) 
e - e 1113 655 040 | 17186 9,20 
4| SämmtlicheVereinsbahnen { (1.095 195 132)) (17 190) (9,26) 


Von den 51 Deutschen Bahnen waren 17 über dem Ge- 


sammtdurchschnitte dieser Einnahmen für das Kilometer mitt- 


lerer Betriebslänge geblieben — darunter der Direktions- 
bezirk Elberfeld mit dem Höchstbetrage von 37029 4 —, 


von den 37 Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 12 — darunter. 


mit dem Höchstbetrage von 67868 .% die Aussig-Teplitzer 
Bahn —, und von den 12 Verwaltungen der Gruppe 3 nur die 


Warschau-Wiener Bahn mit 61331 % Zu diesen, über 
' dem Gesammtdurchschnitte stehenden Bahnen gehören, mit 


Ausnahme des Direktionsbezirks Bromberg mit 8744 4, die 
sämmtlichen übrigen Preussischen Staatsbahnen. Die geringste 
Einnahme auf das Kilometer Betriebslänge hat die Mecklen- 
burgische Südbahn mit 1167 4 erzielt. Der Gesammt- 
Durchschnittssatz auf das Güterwagen-Achskilometer ist von 
37 Deutschen, 35 Oesterreichisch Ungarischen und 5 Verwal- 
tungen der Gruppe 3 überschritten; die höchste Einnahme 
— 42,68 #3 — hatte die Leoben-Vordernberger Bahn, 
die geringste — 5,758 — die Holländische Eisenbahn 
(die Deutsche Militärbahn 4,68 8). F 


Die durchschnittice Einnahme für jedes 
Tonnenkilometer in dem gesammten, Eilgüter, Fracht- 
güter jeder Art, frachtpflichtige Dienst- und Bau- (Regie-) 
Ba und lebende Thiere umfassenden, Güterverkehr 

etrug: , 


4,07 (4,06) 8 


1. bei den Deutschen Bahnen. . . . .... 
2. »  „ Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 5,00. (5,12) „. 
3.» „» Luxemburgischen, Niederländischen 
und anderen Vereinsbahnen 3,89 (4,00) „ 
4. »  „  Sämmtlichen Vereinsbahnen . .. . . 4,33 (4,36) „. 
Diese Einnahmen bewegten sich im einzelnen zwischen 
21,08 3 bei der Wernshausen - Schmalkaldener 


Bahn und 273 % bei der Holländischen Eisenbahn. 


Die Gesammteinnahmeausallen Quellen ist 


Unter den mit allen vier Klassen ausgerüsteten 


nn 


M 
2 
b 
E 
h 

£ 


ZI 


- Gesammteinnahme arg der Gesammt- 
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Nach dem Prozentsatze sind die Einnahmen aus dem 
Personenverkehre bei der Gruppe 3 und die Einnahmen aus 
dem Güterverkehre bei den Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 
am höchsten gewesen. Im einzelnen ist die grösste Einnahme 
aus dem Personenverkehre bei der Ludwigsbahn (Nürn- 
berg-Fürth) mit 92,7 pCt. ermittelt; dieser folgen die 
Liesing - Kaltenleutgebener Bahn mit 80,4 pÜt., die Leiden- 
Woerdener Eisenbahn mit 68,9 pCt., die Wismar - Rostocker 
Eisenbahn mit 672 pCt., die Unterelbesche Eisenbahn mit 
63,4 pCt., die Bahn Güns-Steinamanger mit 63,3 pOt., die Cre- 
felder Eisenbahn mit 63,2 pCt., die Kiel - Eckernförde - Flens- 
burger Eisenbahn mit 61,9 pCt., die Nagy:Kikinda-Nagy-Beecs- 
kereker Bahn mit 61,5 pCt. u. s. w. bis herunter zu der Göl- 
nitzthalbahn mit 72 pCt. Hinsichtlich der Einnahmen 
dem Güter- u. s. w. Verkehre hat letztere mit 90,6 pCt. die 
erste Stelle eingenommen; hierauf folgten die Graz-Köflacher 
Bahn und die Wien-Pottendorf- Wiener-Neustädter Bahn mit je 
89,6 pCt., die Mohäcs - Fünfkirchener Bahn mit 883 pCt., die 
Altenburg-Zeitzer Bahn mit 88,1 pCt., die Prinz Heinrichbahn 
mit 87,0 pCt., die Leoben - Vordernberger Bahn mit 85,3 pCt. 
u. s. w. während die niedrigste bezügliche Einnahme — 5,8 pCt. — 
auf die Ludwigsbahn (Nürnberg - Fürth) entfiel. Die 
höchsten Gesammteinnahmen aus allen Quellen 
wurden erzielt: 

a) auf das Kilometer mittlerer Betriebslänge bei der Aussig- 
Teplitzer Bahn mit 80326 44; 


Eisenbahn Triptis-Blankenstein.*) 

Die vorbezeichnete Bahn soll von der Station Triptis 
der Staatsbahnlinie Leipzig-Gera-Probstzella 
im Grossherzogthum Weimar ausgehen, über Auma, 
durch den Preussischen Kreis Ziegenrück, durch 
den Amtsbezirk Burgk des Fürstenthums Reuss 
älterer Linie und durch den Amtsbezirk Loben- 
stein des Fürstenthums Reuss jüngerer Linie 
in die Nähe der Preussischen Exklave Blankenberg führen und 
nahe der Einmündung der Selbitz in die Saale bei Blanken- 
stein ihren vorläufigen Endbahnhof erreichen. 

Bereits seit Jahren sind von verschiedenen Seiten ein- 
zelne Theile der geplanten Bahn als selbständige Unterneh- 
mungen angeregt, indess mit Ausnahme der zum Theil in an- 
dere Verkehrsgebiete entfallenden Stichbahn Schönberg- 
Schleiz der Sächsischen Staatsbahn bisher nicht 
verwirklicht worden. Wenn es sich lediglich um die Befrie- 
digung von wirthschaftlichen und Verkehrsbedürfnissen im 
Kreise Ziegenrück handelte, würde der Bau der Bahn auf den 
Theil bis zur Reussischen Landesgrenze zu beschränken sein, 
da die Verkehrserleichterungen, welche aus einer Fortsetzung 
durch die Reussischen Lande den zu dem genannten Kreise 
gehörenden Fxklaven Blankenberg und Sparnberg erwachsen 
möchten, mit dem hierdurch bedingten nicht unbedeutenden 
Mehraufwande kaum im Verhältniss stehen würden. Durch die 
Ausführung des Projekts in der vorgeschlagenen Ausdehnung 
soll indess zugleich der beabsichtigten, für die Preussische 
Staatseisenbahnverwaltung nachtheiligen Ausdehnung anderer 
Unternehmungen es End zur Wahrung wichtiger 
Interessen auch in diesem Theile Thüringens die nothwendige 
Ergänzung und Erweiterung?des Staatseisenbahnnetzes herbei- 
geführt werden. Durch eine demnächstige Fortsetzung zum 
Anschluss einerseits an das Bayerische Staatsbahnnetz bei der 
Station Marxgrün der Zweigbahn Hof-Marxgrün, andererseits 
an die Preussische Staatsbahnlinie Saalfeld-Eichicht-Probstzella 
oder an die Bayerische Zweigbahn Ludwigstadt-Lehesten, 


*) Aus den in No. 16 S, 133 erwähnten Denkschriften. 
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b) auf das Nutzkilometer bei derselben Bahn mit 12,14 4; 

c) auf das Achskilometer bei der Leoben-Vordernberger Bahn 
mit 33,29 48; 

und die entsprechenden geringsten Einnahmen: 

a) auf das Kilometer mittlerer Betriebslänge bei der Mecklen- 
burgischen Südbahn mit 2629. (bei der Deutschen Militär- 
bahn 2450 44); 

b) auf das Nutzkilometer bei der Crefelder Eisenbahn mit 1,09 44; 

c) auf das Achskilometer bei der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Breslau mit 7,74 43 (bei der Deutschen Militär- 
bahn 3,42 A). 

Die höchsten Gesammteinnahmen überhaupt aus allen 
Quellen hatte unter den Deutschen Bahnen die Bayerische 
Staatsbahn mit 82701386 4, unter den Oesterreichisch-Unga- 
rischen Bahnen die K. K. Oesterreichische Staatsbahn mit 
90 095 036 4 und unter den Luxemburgischen, Niederländischen 
und anderen Vereinsbahnen die Warschau-Wiener Bahn mit 
26 155 070 „4; die geringsten Gesammteinnahmen entfielen bei 
den Deutschen Bahnen auf die Ilmebahn mit 40582 4 (die 
Deutsche Militärbahn hatte 36 749 .%), bei den Oesterreichisch- 
Ungarischen Bahnen auf die Staatsbahn Kriegsdorf-Römerstadt 
mit 55631 44 und bei den Luxemburgischen, Niederländischen 
und anderen Vereinsbahnen auf die Leiden-Woerdener Bahn 
mit 225 525 „4 


(Fortsetzung folgt.) 


würde die Erreichung des vorgezeichneten allgemeinen Zweckes 
sich noch in weiterem Umfange sichern lassen. 


In wirthschaftlicher Beziehung schafft die in Aussicht 
genommene Bahn vornehmlich der unterstützungsbedürftigen 
Preussischen Stadt Ziegenrück, welche infolge ihrer entfernten 
Lage von dem grossen Verkehrsnetz in der Entwickelung zu- 
rückgeblieben ist, den langersehnten Schienenanschluss. Ausser- 
dem werden der betriebsamen Weimarischen Stadt Auma und 
der Reussischen Stadt Lobenstein, den nicht unbedeutenden 
Preussischen Orten Liebschütz und Liebengrün, wie den 
Reussischen Orten Remptendorf und Ebersdorf nebst zahl- 
reichen Ortschaften der oberen Saale mit ihren reichen, aber 
bisher nur gering ausgenutzten Wasserkräften die Wohlthaten 
des wichtigen Verkehrsmittels zu Theil werden, und auch aus 
der günstigeren Verbindung mit ihren Landeshauptstädten (Er- 
furt, Weimar, Gera und Greiz) wesentliche Vortheile erwachsen. 


Die ungefähr 63 km lange Bahn durchzieht einzelne von 
den Hauptlandestheilen abseits liegende Gebiete des Gross- 
herzogthums Sachsen-Weimar (3595 qkm, 310000 Einwohner), 
des Preussischen, zum Regierungsbezirk Erfurt der Provinz 
Sachsen gehörenden Kreises Ziegenrück (201 qkm, 16000 Ein- 
wohner), des Fürstenthums Reuss älterer Linie (316 qkm, 
56000 Einwohner) und des Fürstenthums Reuss jüngerer Linie 
(826 ns 110000 Einwohner). Von der oben angeführten Länge 
entfallen auf den Grossherzoglich Weimarischen Kreis Neu- 
stadt a/O. (629 qkm, 51000 Einwohner) 97,0km, auf den Preussi- 
schen Kreis Ziegenrück 12,4km, auf den Amtsbezirk Burgk des 
Fürstenthums Reuss älterer Linie (95 qkm, 5000 Einwohner) 
79km und auf das Landrathsamt Schleiz des Fürstenthums 
Reuss jüngerer Linie (542 qkm, 39000 Einwohner) 15,7 km. Die 
letztgenannten Landestheile gehören zu dem auf dem linken 
Ufer der oberen Saale belegenen Gebiet, welches sich westlich 
bis zur Sormitz erstreckt, und dessen Mitte von Norden nach 
Süden von einem hochgelegenen Rücken durchzogen wird. 
Nördlich desselben uud zum Theil auf dem rechten Ufer der 
Saale dehnt sich der Haupttheil des Preussischen Kreises Ziegen- 
rück aus, innerhalb dessen von der Weimarischen Grenze bei 
Cülmla bis zur Reussischen Grenze bei Liebengrün die Bahn 


führt, an ihrem Ende bei Blankenstein die Preussischen Ex- 
klaven Blankenberg und Sparnberg aufschliessend. 

Das Verkehrsgebiet der neuen Bahn kann auf 447 qkm 
mit rund 33000 Einwohnern angenommen werden. Von den in 
dasselbe entfallenden Orten sind besonders zu erwähnen die 
Städte Auma (2300 Einwohner), Ziegenrück (1100 Einwohner), 
und Lobenstein (2700 Einwohner), die bedeutenderen Markt- 


flecken und Ortschaften Liebschütz (600 Einwohner), Lieben- 


grün (600 Einwohner), Remptendorf (1 100 Einwohner), Ebers- 
dorf (900 Einwohner), Harra a/S. (809 Einwohner) und Blanken- 
berg (800 Einwohner), sowie etwa 80 kleinere Ortschaften mit 
zusammen rund 22000 Einwohnern. 

Im Saalethale und seinen Nebenthälern, vereinzelt auch 
an anderen Punkten befinden sich mehrere Papierfabriken, eine 
Holzstoft- und Pappenfabrik, Holzwaaren- bezw. Spundfabriken, 
Fabriken landwirthschaftlicher Maschinen, eine Tuchschuhe- 
fabrik, Wollspinnereien, Schiefertafelfabriken, Mälzereien und 
Gerbereien. Daneben werden etwa 100 Wind- und Wasser- 
mühlen (Mahl-, Schneide-, Loh- und Oelmühlen), 65 Brennereien 
und Brauereien, 36 Ziegeleien und Kalkbrennereien, 60 Stein- 
und geringere Schieferbrüche, viele Lehm- und Sandgruben und 
mehrere Eisensteinbergwerke betrieben. Letztere können von 
den Hochöfen und Hüttenwerken bei Unterwellenborn z. Z. nur 
spärlich ausgebeutet werden, nach Herstellung der geplanten 
Bahn wird aber voraussichtlich eine wesentlich stärkere F'örde- 
rung eintreten. 

Wenngleich die Landwirthschaft in einem grösseren 
Theile des von der Bahn autzuschliessenden Landstriches als 
ein wesentlicher Theil der Beschäftigung der Bevölkerung an- 
zusehen ist, so hat dieselbe doch bei den ungünstigen klima- 
tischen Verhältnissen und der nur mittelmässigen Bodenbe- 
schaffenheit sich nicht besonders entwickeln können. Befrie- 
digend ist-der Ackerbau bei mittlerer Bodenfruchtbarkeit nörd- 
lich der Saale und des Drebabaches sowie in einzelnen Theilen 
der Hochfläche zwischen Saale und Sormitz; hier ist stellen- 
weise eine nicht unerhebliche Ackerwirthschaft und schwung- 
hafte Viehzucht anzutreffen. Der meist lache und nasse Boden 
in den übrigen Theilen des Verkehrsgebietes vermag dagegen 
die Bevölkerung nicht zu ernähren; ihre Lage ist hier um so 
ungünstiger, als auch die Gewerbethätigkeit sich nicht ent- 
sprechend entwickelt hat. Die vorgeschlagene Eisenbahnverbin- 
dung stellt um so wirksamere Abhilfe in Aussicht, als durch 
die vorhandenen Bodenschätze, ertragreiche Waldungen, viel- 
fache und gute Wasserkräfte sowie ein entwickeltes Strassen- 
netz die sonstigen Bedingungen für die Entfaltung gewerblicher 
Thätigkeit in ausreichendem Umfange erfüllt werden. 

Die Ausfuhr aus dem Gebiet der Bahn wird ent- 
sprechend den wirthschaftlichen Verhältnissen vornehmlich 
aus Hölzern, Eisenerzen, Steinen, Heu, den Erzeugnissen der 
vorhandeuen Industriebetriebe, Vieh, sowie Fischsendungen aus 
den vorhandenen zahlreichen Teichen und Gewässern bestehen. 
Die Einfuhr wird sich vorzugsweise auf mineralische Brenn- 
stoffe (von Böhmen, Sachsen und‘der Ruhr), Bau-, Wegebau- 
materialien, Nahrungsmittel (auch Getreide und Kartoffeln), 
Dünge- und Futtermittel, Metall-, Kolonial- und Manufaktur- 
waaren erstrecken. 

Die Baukosten der Bahn sind ausschliesslich der von den 
Interessenten aufzubringenden Grunderwerbskosten von etwa 
943 000 44, wovon 180.000 44 auf die Preussischen und 763 000 
auf die Ausserpreussischen Interessenten entfallen, auf 9090 000 
Mark gleich rund 144300 # für das Kilometer veranschlagt. 
Dieser hohe Betrag ist vornehmlich in den durch die örtlichen 
Verhältnisse bedingten Kunstbauten begründet. Die für die 
Ausserpreussischen Theilstrecken entstehenden Grunderwerbs- 
kosten sind durch Staatsvertrag vom 30. November 18587 von 
den betheiligten Regierungen übernommen. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


Nr. 3036 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betref- 
fend die Umnummerirung der Koupons für kombinirbare Rund- 
reisebillete (abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 3052 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend den IX. Nachtrag zum Vereins-Betriebs- 
reglement (abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 3053 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend Aenderungen der Ausführungsvorschriften zu den Be- 
stimmungen über die Ausgabe kombinirbarer Rundreisebillete 
(abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 3069 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Nachweisung der Zuschläge zu den reglements- 
mässigen Lieferfristen (abgesandt am 10. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Beförderte Züge und Zugverspätungen im Monat Juni 1888. 
Nach der vom Reichs-Eisenbahnamt im „Reichsanzeiger“ 
veröffentlichten Nachweisung über die im Monat Juni d. J 
auf Deutschen Bahnen (ausschliesslich der Bayerischen) be- 
förderten Züge und deren Verspätungen wurden auf 
41 grösseren Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammt- 


betriebslänge von 33645,99 km befördert: An fahrplan- 
mässıgen Zügen: 15989 Kurier- und Schnellzüge, 145386 Per- 
sonenzüge, 70497 gemischte Züge und 124349 Güterzüge; an 
ausserfahrplanmässigen Zügen: 4677 Kurier-, Schnell-, Per- 
sonen- ad gemischte Züge und 29828 Güter-, Materialien- 
und Arbeitszügee Im ganzen wurden 823039586 Achskm 
bewegt, von denen 256 088 032 Achskm auf die fahrplanmässigen 
Züge mit Personenbeförderung entfallen. Von den 231 872 fahr- 
lanmässigen Kurier-, Schnell-, Personen- und gemischten 

ügen verspäteten im ganzen 1 474 oder 0,64 pCt. (gegen 0,59 pCt. 
in demselben Monat des Vorjahres und 1,53 pCt. im Vormonat). 
Von diesen Verspätungen wurden jedoch 550 durch das Ab- 
warten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, so dass den 
aufgeführten Bahnen nur 924 Verspätungen (= 0,40 pCt.) zur 
Last fallen (gegen 0,95 pCt. im Vormonat), In demselben 
Monat des vorlehınn Rn auf den eigenen Strecken 
der in Vergleich zu ziehenden Bahnen von 220826 beförderten 
fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 816, oder 
0,37 pCt., mithin 0,03 pCt. weniger. Infolge der Verspätungen 
wurden 653 Anschlüsse versäumt (gegen 504 in demselben 
Monat des Vorjahres und 1269 im Vormonat). Bei 12 Bahnen 
sind Zugverspätungen und bei 16 Bahnen Anschlussversäum- 
nisse nicht vorgekommen. In der Nachweisung sind diejenigen 
Bahnen, auf welchen Zugverspätungen vorkamen, nach der 
Verbältnisszahl (geometrisches Mittel) 
der auf je eine Verspatlun entfallenden Züge und Achskilo- 
meter geordnet; danach nehmen die Unterelbesche Bahn, die 
Altdamm - Colberger Bahn und die Main - Neckarbahn die un- 
günstigsten Stellen ein. Wird die Reihenfolge der Bahnen 
statt nach der Zahl der Verspätungen, nach der Zahl der An- 
schlussversäumnisse bestimmt, so treten die Hessische Lud- 
wigsbahn, die Unterelbesche Bahn und die Bahnen im Bezirk 
der Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheinische) zu Köln 
an die ungünstigsten Stellen. In den vorstehenden Angaben 
sind die Verspätungen und Anschlussversäumnisse bei den- 
jenigen Zügen, welche infolge von Ueberschwammungen und 
dergleichen ganz oder theilweise ausfielen bezw. Verspätungen 


zwischen der Anzahl 


erlitten haben, unberücksichtigt geblieben. Aus diesen Gründen ) 


sind 8 Züge ganz und 6 Züge streckenweise ausgefallen, 62 Züge 
en Verspätungen erlitten, wobei 64 Anschlüsse versäumt 
wurden. 


Beschwerden gegen Deutsche Eisenbahnverwaltungen. 


Wider Deutsche Eisenbahnverwaltungen sind beim Reichs- 
Eisenbahnamt in der Zeit vom 1. Januar bis Ende Juni d. )J. 


im ganzen 49 Beschwerden aus dem Publikum eingelaufen Von 


diesen beziehen sich 9 auf den Personenverkehr, 31 auf den 
Güterverkehr und 9 auf andere Gegenstände Das Reichs- 
Eisenbahnamt hat von diesen Beschwerden für begründet er- 
achtet 5, als unbegründet abgelehnt 12, auf den Rechtsweg ver- 
wiesen 5. In 3 Fällen war die Zuständigkeit der Reichsgewalt 
nicht begründet, in 6 anderen sind die angeordneten Erhebungen 
noch nicht zum Abschluss gelangt. Die übrigen 18 Beschwerden 
wurden zur Erledigung an die zunächst zuständigen Eisenbahn- 
verwaltungen abgegeben. Betroffen von Beschwerden sind 
überhaupt 22 Eisen bahnverwaltungen. 


Wirkungen der Preussischen Staatseisenbahnpolitik. 


Die Wirkungen der Preussischen Staatseisenbahnpolitik 
werden im Jahresberichteder Handelskammer zu 
Hanau wie folgt gewürdigt: 

„Die gedeihliche Entwickelung und der weitere Ausbau 
des Staatsbahnnet zes hat im Berichtsjahre abermals Fortschritte 
gemacht. Auf den Prinzipien, die wir in unserem 1886er Be- 
richte rückhaltlos anzuerkennen Gelegenheit nahmen, wurde 
weiter gearbeitet. Die Staatsbahnverwaltung konnte durch 
ihre kraftvolle unabhängige Stellung und die Machtfülle, welche 
in ihrer Hand vereinigt ist, unter ihrer zielbewussten, von rich- 
tig erkannten Grundsätzen getragenen Leitung die volle 
segensreiche Wirkung auf unser wirthschaft- 
liches Lebenausüben, welche von ihrerwartet 
werdendart“. j 


Einpfennigtarif für Kohle in Württemberg. 


Seit dem 1. Juli d. J. erfreut, sich, wie die „Magdeb. Zte.“ 3 


mittheilt, auch Württemberg einer Verkehrserleichterung, welche 
die anderen Deutschen Staaten längst 
dort auf Hindernisse gestossen war. Es ist dies der sogenannte 
Pfennigtarif für Kohlentransporte. Obwohl derselbe bereits in 
der BReichsyerfassung vorgesehen ist, hatte doch bisher alle 


eniessen, die aber bisher 
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gewiesenen Industrie, mit Freude begrüsst werden. 


“ 
an, 


da hinzielenden Schritte des Handels- und Gewerbestandes die 
Leitung der Württembergischen Verkehrsanstalten damit beant- 


" wortet, dass sie sich auf die finanziellen Erträgnisse der Eisen- 
_  bahnverwaltung berief, welche eine derartige Tarifermässigung 
nicht gestatte. 


Die nunmehr getroffene Massnahme wird, ins- 
besondere seitens der aut die Kohlen des Saargebiets an- 


Betriebseröffnungen bei den Preussischen Staatsbahnen. 
Direktionsbezirk Berlin. 


Am 11. d. Mts. ist von der neuerbauten Eisenbahnlinie 
von Meseritz nach Rokietnice die bisher noch nicht eröffnete 
Strecke Birnbaum-Pinne nach Massgabe der Bahn- 
ordnung für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung 
vom 12. Juni 1878 für den Personen- und Güterverkehr in Betrieb 
genommen worden. Die Stationen Pruschim, Kwiltsch und 


- Lubosch besitzen volle Abfertigungsbefugnisse für die Be- 


förderung von Personen und Gepäck, sowie von Gütern aller 
Art, Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren. (Vergl. die 
entsprechende Bekanntmachung in No. 62 S. 586 d. Ztg.) 


Direktionsbezirk Hannover. 


Die der besonderen Betriebsleitung des Königlichen Eisen- 
bahn-Betriebsamtes (Hannover-Cassel) in Cassel unterstellte 
Neubaustrecke Hildesheim - Hoheneggelsen, Theil- 
strecke der Bahn Braunschweig-Hildesheim, wird mit den für 
den Personen-, Gepäck-, Güter- und Viehverkehr eingerichteten 
Haltestellen Gardebolzum und Hoheneggelsen am 16. d. Mts. 
dem Betriebe übergeben werden. (Vergl. die entsprechende 
Bekanntmachung in dieser Nummer.) 


Harzbahn. 


Der „Magdeb. Ztg.“ entnehmen wir folgende Angaben: 
Als vor Jahresfrist die Theilstrecke von Gernrode nach Mäsde- 
sprung der Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn für 
den Personenverkehr eröffnet wurde, tauchten von verschiedenen 
Seiten Befürchtungen auf, welche einerseits die Leistungs- 
fähigkeit und Betriebssicherheit; der Schmalspurbahn, anderer- 
seits die Rentabilität des neuen Unternehmens betrafen. 
Aber schon jetzt ergibt sich deutlich, dass alle diese Be- 
fürchtungen grundlos waren und dass vielmehr die von 
den Anhängern der Bahn gehegten Erwartungen nicht nur 
in Erfüllung gegangen, sondern sogar bei weitem über- 
troffen worden sind. Trotz der schwierigen Verhältnisse, mit 
denen der Betrieb dieser Bahn während des mit dem 31. Juli 
abgeschlossenen Baujahres zu kämpfen hatte und trotz des un- 
günstigen Umstandes, dass bis zum 1. Juli d. J. der Personen- 
verkehr auf die Strecke Gernrode - Mägdesprung beschränkt 
blieb, während der Güterverkehr für die gleiche Strecke nicht 
schon zugleich mit dem Personenverkehr, sondern erst am 
5. Januar d. J. und nur theilweise eröffnet werden konnte, so 
dass der volle Betrieb für Personen und Güteraufderganzen 
Linie Gernrode-Harzgerode nur vom 1. Juli d. J. an, also 
während der Dauer eines Monats, stattfand, haben sich doch 
die Einnahmen der von der Lokalbahn-Bau- und Betriebs- 
gesellschaft Hostmann & Co. in Hannover gebauten und ver- 
walteten Bahn derart günstig gestaltet, dass nicht nur die 
verbürgten Betriebskosten vollständig gedeckt werden konnten, 
sondern dass auch noch ein reiner Ueberschuss von etwa 
4000 #4 zu verzeichnen war. Im Monat Juli sind über 17000 
Personen (am 1. Juli allein 1680) befördert und über 12000 
Einnahme erzielt worden. 


Schleswig-Angeler Eisenbahn. 


„Die Gesammteinnahmen des abgelaufenen Geschäftsjahres 
beziffern sich auf nur 39484 .4 Die Aktionäre können wiederum 
keine Dividende erhalten. Auch haben zum Erneuerungs- und 
Reservefonds keine Gelder abgeführt werden können, was zur 
Zeit indess für die Gesellschaft nicht von Bedeutung ist, da die 
Lokaleisenbahn - Betriebsgesellschaft für den 15jährigen Be- 
stand des Betriebskontrakts gleichzeitig die Unterhaltung der 
‚Bahn und der Betriebsmittel übernommen hat. 


Stendal-Tangermünder Eisenbahn. 


Die Gesammteinnahmen des Jahres 1887 stellen sich auf 
115 835 44, die Ausgaben auf 66751 «4 Von dem Ueberschuss 
von 49084 4 werden 10646 4 zu den statutenmässigen Rück- 
aeen verwendet. Die Aktionäre erhalten eine Dividende von 
4 pCt. 
N Stuttgart-Hohenheimer Eisenbahn. 
' Die Arbeiten an der 81, km langen Eisenbahn Degerloch- 
 Möhringen-Hohenheim, einer Fortsetzung der Stuttgart-Dager- 
. locher Zahnradbahn, sind nach der „A. Z.* bereits so weit ge- 
diehen, dass die Strecke Möhringen-Hohenheim fertig ist und 
die Vollendung der Strecke Degerloch-Möhringen bis Ende 
dieses Monats in Aussicht genommen werden darf. Das 
Schienenmaterial lieterte das Bochumer Werk, während das 
Fahrmaterial aus der Maschinenfabrik Esslingen bezogen wird. 
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Warstein-Lippstadter Eisenbahn. 


Nach dem Jahresabschlusse beträgt der Reingew inn 
85590 X4 Der Erneuerungsfonds erhält 18 642 „4, der Reser ve- 
fonds A 1671 Ad, der Reservefonds B 39297 AA und 1350 4 
werden auf neue Rechnung vorgetragen. Die Stamm- und 
Stammprioritäts-Aktien erhalten je 4 pCt. Dividende. 


Wasserverbindung zwischen Berlin und Oberschlesien. 


An die in der Ausführung begriffene Regulirung und Er- 
weiterung der grossen Schifffahrtstrasse von Berlin nach Ober- 
schlesien knüpfen sich, wie der „Voss. Ztg.“ geschrieben wird, 
in den Kreisen des Handels und der Industrie grosse Erwar- 
tungen. Schon jetzt, nachdem das Spreebett auf der verhält- 
nissmässig kurzen Strecke von der grossen Tränke nach 
Fürstenwalde überall sechs Fuss tief ausgebaggert ist, ent- 
wickelt sich dort ein sonst nicht beobachteter Schleppdampfer- 
verkehr, der erst zur vollen Geltung kommen wird, wenn die 
ganze Strecke bis zur Oder fertig ist. Dann hat die Aussicht 
auf bessere Schifffahrtsverhältnisse zu starker Nachfrage nach 
Fabrikgrundstücken an der Kanallinie geführt und die Preise 
für geeignete Landflächen nieht unerheblich gesteigert. Nament- 
lich ist, das in der Gegend von Fürstenwalde der Fall, das 
durch die an den Kanal näher herantretend= Eisenbahn Fabrik- 
unternehmern besonders geeignet erscheint, um so mehr, als die 
dortigen Braunkohlengruben und endlosen Wälder Brennmate- 
rial bequem und billig liefern. Auch der Umstand wird sehr 
in Rechnung gezogen, dass künftig ein einzelnes Schiffsgefäss 
8000 Otr.. laden kann, während der bisherige Wasserstand nur 
2.000 Ctr. Ladung zuliess. Man erwartet, dass dadurch die Stein- 
kohle um mehr als die Hälfte billiger hergefrachtet werden kann 
und dass auch andere Massengüter durch niedrigere Frachten 
verbilligt werden. 


Rheinisch-Westfälische Kohlenindustrie. 


Nach dem Jahresberichte des Geschäftsführers des Ver- 
eins für die bergbaulichen Interessen im O.-B.-A -Bez. Dort- 
mund haben die Verhältnisse des Niederrheinisch-Westfälischen 
Steinkohlenbergbaues in dem Jahre 1837 und während der ersten 
Monate des Jahres 1883 eine Entwickelung genommen, welche 
zum ersten Male seit langen Jahren gestattet, wieder mit einiger 
Zuversicht der Zukunft entgegenzusehen. Seit der Mitte des 
Jahres 1837 ist eine langsame, aber andauernde Besserung ein- 
getreten, die auch weiter von Dauer zu bleiben verspricht. 
An Stelle der geradezu beängstigenden Geschäftsstille der vor- 
hergehenden Jahre ist ein frischer Hauch getreten, dessen 
wohlthätige Wirkungen schon jetzt empfunden werden. Die ver- 
änderte Lage kennzeichnet sich zunächst durch die seit Herbst 
1887 von Monat zu Monat wachsende Nachfrage nach minera- 
lischem Brennstoff. Die Uebersichten über die Abfuhr der 
Steinkohlen und Koks auf den Eisenbahnen ergeben, wie die 
Transportmassen durch das ganze Jahr 1837 und durch 1888 
bisher eine stetige, alle Erwartungen übertreffende Zunahme 
erfahren haben. Im Jahre 1887 weist der Eisenbahnversand 
gegen das Jahr 1886 eine Vermehrung um 5,8 pCt. auf; in den 
ersten Monaten des Jahres 1888 stellte sich die Abfuhr sogar 
um 10 bis 12 pCt. höher als diejenige der entsprechenden Zeit 
des Vorjahres, und in den Frühjahrsmonaten April und Mai 
trat die auffallende Erscheinung zu Tage, dass an einzelnen 
Tagen die Zahl der beladenen Wagen über diejenige hinaus- 
ging, welche in der verkehrsreichsten Zeit des Jahres, in den 
Monaten Oktober und November zur Versendung zu kommen 
pflegt. Die Zunahme des Verbrauchs hatte naturgemäss auch 
eine Steigerung der Preise zur Folge. Die letztere ist gleich- 
falls eingetreten, zwar langsam und zögernd, auch nicht für 
alle Kohlensorten gleichmässig, aber stetig und ohne bedenk- 
liche Rückfälle. Namentlich waren es Koks uni Kokskohlen, 
auf welche die günstigere Geschäftslage zunächst ihren wohl- 
thätigen Einfluss ausübte. Am wenigsten berührt sind von 
dem Wechsel bis dahin die Fettstückkohlen, doch auch bei 
ihnen ist eine Wendung zum Bessern eingetreten. Die Auf- 
besserung, welche die Preise seit dreiviertel Jahren erfahren 
haben, kommen in den finanziellen Ergebnissen der Werke 
freilich nur langsam zum Ausdruck, da grosse, auf längere Zeit 
abgeschlossene Verträge eine sofortige Ausnutzung der neuen 
Geschäftslage vielfach unmöglich machten. Vor dem 1. Juli 
des laufenden Jahres lagen die Verhältnisse auf einzelnen Wer- 
ken noch so, dass der Durchschnittspreis der gesammten För- 
derung den zur selben Zeit im Vorjahre festgestellten Durch- 
schnittspreis nicht überstieg. 


Deutsche Kohlen in Belgien. 


Wie der „Voss. Ztg.“ berichtet wird, dringen die Deutschen 
Kohlen theils aus dem Ruhrgebiet, theils aus Aachen nach 
Belgien vor, aus dem ersteren hauptsächlich durch den Grenz- 
bahnhof Hamond und über Gladbach - Antwerpen. Den Bel- 
gischen Kohlenwerken des Lütticher Kohlengebiets geht die 
Holländische Kundschaft verloren, ferner in Belgien das Küsten- 
gebiet der Schelde und ihrer Zuflüsse Termonde und sein ganzer 
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Bezirk. Die Deutschen Kohlen stellen sich um 1 Fres. billiger 
als die Belgischen Kohlen. Die Deutschen Kohlen werden 
ferner über Mastricht, Bleyberg und Herbesthal nach Bel- 
gien eingeführt; insbesondere sind die Belgischen Fa- 
briken in Verviers, Dison und Ensival für die Deutschen 
Kohlen geöffnet. Die Belgischen Kohlenwerke sind also von 
allen Seiten schwer bedrängt und wollen diese Verluste durch 
ihr Vordringen nach Elsass - Lothringen und dem Gross- 
herzogthum Luxemburg einzubringen suchen. Ob aber das 
Ministerium Jie zu diesem Zwecke erbetenen Taritherabsetzungen 
bewilligen wird, ist noch zweifelhaft. 


Ergänzung und Abänderung des S48 des Betriebs- 
reglements für die Eisenbahnen Deutschlands, 
sowie der Anlage D zu diesem Paragraphen. 


Auf Grund des Artikels 45 der Reichsverfassung hat der 
Bundesrath in seiner Sitzung vom 5. Juli d. J. nachstehende 
Ergänzungen und Abänderungen des 8 48 des Betriebsreglements 
für die Eisenbahnen Deutschlands, sowie der Anlage D zu 
diesem Paragraphen beschlossen: 


I. Die Bestimmung im $ 48 A 
Fassung: 
„Knallquecksilber, Knallsilber und Knallgold, sowie die 
damit hergestellten Präparate (wegen Zündungen, Zünd- 
hütchen, Knallbonbons und Knallerbsen vergl. Anlage 
DI, III, IIlb und IILe)"; 
Il. 1. in £ der Anlage D ist am Schlusse des dritten Ab- 
satzes hinter den Worten „ausgeschlossen sind“ einzuschalten: 
(wegen Feuerwerkskörper aus Mehlpulver siehe IIId und 
wegen bengalischer Schellackpräparate IV a); 
2. Hinter IIlec) ist unter IIld) folgende Bestimmung ein- 
zuschalten: 
IIld) Feuerwerkskörper, 


3d erhält folgende 


welche aus 


g0- 
presstem Mehlpulverundähnlichen Gemischen 
bestehen, werden unter folgenden Bedingungen befördert: 
1.-Dieselben dürfen keine Mischungen von chlorsauren Salzen 
mit Schwefel und salpetersauren Salzen, ferner von chlor- 
saurem Kali und Blutlaugensalz, sowie kein Quecksilber- 
sublimat, keine Ammonsalze jeder Art, keinen Zinkstaub 
und kein Magnesiumpulver, überhaupt keine Stoffe enthalten, 
welche durch Reibung, Druck oder Schlag leicht zur Ent- 
zündung gebracht werden können. Sie sollen vielmehr nur 
aus gepresstem Mehlpulver oder aus ähnlichen, wesentlich 
aus Salpeter, Schwefel und Kohle bestehenden Mischungen, 
ebenfalls in gepresstem Zustande, hergestellt sein. Ge- 
körntes Pulver darf der einzelne Feuerwerkskörper nur 
höchstens 30 g enthalten. 

2. Das Gesammtgewicht des Satzgemenges der Feuerwerks- 
körper, welche zu einem Frachtstück verpackt sind, darf 
20 kg, das gekörnte Pulver, welches sie enthalten, 9,5 kg 
nicht übersteigen. 

3, Die einzelnen Feuerwerkskörper müssen jeder für sich in 
mit festem Papier umhüllte Kartons, oder in Pappe oder 
starkes Packpapier verpackt und die Zündstellen jedes 
einzelnen Körpers mit Papier oder Kattun überklebt "sein. 
Die zur Verpackung dienenden Kisten müssen vollständig 
ausgefüllt und etwaige Lücken mit Stroh, Heu, Werg, 
Papierspähnen oder dergleichen so ausgestopft sein, dass 
eine Bewegung der Packete auch bei Erschütterungen aus- 
geschlossen ist. 

4. Die Kisten sind im Innern mit zähem Papier vollständig 
auszukleben und müssen aus mindestens 22 mm starken 
Brettern gefertigt sein. Der Fassungsraum einer Kiste darf 
1,2 cbm, das Bruttogewicht 75 kg nicht übersteigen. Aeusser- 
lich sınd die Kisten mit der deutlichen Aufschrift „Feuer- 
werkskörper aus Mehlpulver“ und dem Namen des Absenders 
zu versehen. 

5. Jeder Sendung muss eine vom Fabrikanten und einem ver- 
eideten Chemiker ausgestellte Bescheinigung über die Be- 
achtung der oben unter 1 bis 4 getroffenen Vorschriften 
beigegeben werden. 

Eine gleiche Bescheinigung ist von dem Absender auf 
dem Frachtbriefe unter amtlicher Beglaubigung der Unter- 
schrift auszustellen. ; 

3. Hinter IV der Anlage D ist unter IVa) nachstehende 
Bestimmung einzuschalten: 

IVa) Bengalische Schellackpräparate ohne 
Zünder (Flammenbücher,Salonkerzen,Fackeln, 
Belustigungshölzchen, Leuchtstangen, benga- 
lische Streichhölzer und dergleichen) werden zu 
den vorstehend unter IV vorgeschriebenen Bedingungen be- 
fördert. 

III. 1. Der erste Absatz der Bestimmung unter XVI der 
Anlage D ist wie folgt zu fassen: 


„Flüssige Mineralsäuren aller Art, insbe- 
sondere Schwefelsäure, Vitriolöl und Salz- 
‚säure — mit Ausnahme von gewöhnlicher Salpetersäure 
und Scheidewasser (wegen dieser vergleiche XVIa) und von 
rother, rauchender Salpetersäure (wegen dieser vergleiche 
X VIII) — unterliegen den nachstehenden Vorschriften“: 
2. Hinter XVI ist unter XVIa) folgende Bestimmung ein- 
zuschalten: 
XVla) Für den Transport von gewöhnlicher Sal- 
petersäureund Scheidewasser gelten die vorstehend 

‘unter XVI gegebenen Vorschriften. Ausserdem finden, sofern 
diese kn Glasballons, Glasflaschen oder Kruken zur Auf- 
lieferung gelangen, noch folgende Bestimmungen Anwendung: 

1. Die zur Umhüllung der Ballons, Flaschen oder Kruken in 
den Gefässen oder geflochtenen Körben verwendeten Mate- 
rialien, als Stroh, Heu und dergleichen, müssen so stark mit 

- Chlorcaleiumlösung getränkt sein, dass sie durch direkte 

Flammenberührung nicht entzündet werden. Statt der 
Chlorcalcıumlösung kann auch eine Lösung von schwefel- 
saurem Natrium, von Chlornatrium, von Chlormagnesium, 
von schwefelsaurem Magnesium oder von Eisenchlorür als 
Tränkungsmaterial verwendet werden. 

. Bei der Ver- und Entladung dürfen die Gefässe oder Körbe 
nicht auf Karren gefahren, noch auf der Schulter oder dem 
Rücken, sondern nur an den daran angebrachten Handhaben 
getragen werden. 

. Die Gefässe oder Körbe sind an den Wänden des Eisenbahn- 
wagens sowie unter einander durch Stricke zu befestigen. 
Die Verladung darf nicht über einander, sondern nur in 
einer einfachen Schicht neben einander erfolgen. 

IV. Die Bestimmung unter XXVII der Anlage D erhält 

folgende Fassung: : 
„Hefe, sowohl flüssige, als feste, ist in 
Gefässen, welche nicht luftdicht geschlossen sind, zur Be- 
förderung aufzugeben. Falls die Eisenbahnverwaltung die 
Aufgabe in anderen Gefässen gestattet, ist dieselbe be- 
rechtigt, von dem Absender zu verlangen, dass er sich ver- 


ID 


© 


pflichtet: 

1. keinerlei Ansprüche zu erheben, falls derartige Sen- 
dungen von den Anschlussbahnen zurückgewiesen 
werden ; 
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. für allen Schaden aufzukommen, der anderen Gütern 
oder. dem Material infolge dieser Transportart erwächst, 
und zwar gegen Vorlage einer einfachen Kostenrechnung, 
deren Richtigkeit in jeder Beziehung ein- für allemal 
zum Voraus anerkannt wird; i 

. keinerlei" Ansprüche wegen der infolge der fraglichen 
Transportart an den Gefässen oder an deren Inhalt ent- 
stehenden Beschädigungen oder Abgänge zu erheben.“ 

V. Hinter XXIX der Anlage D ist unter XXIX a) folgende 

Bestimmung einzuschalten: 

XXIXa) Gefettete Eisen- und Stahlspähne 
(Dreh-, Bohr- und dergleichen Spähne) und. 
Rückstände von der Reduktion des Nitro-. 
benzolaus Anilinfabriken werden, sofern sie Bch/ 


58) 


in luftdicht verschlossene Behälter aus starkem Eisenblec 
verpackt zur Aufgabe gelangen, nur in eisernen Wagen mi 
Deckeln oder unter Deckenverschluss befördert. 

Aus dem Frachtbriefe muss ersichtlich sein, ob die 
Eisen- und Stahlspähne gefettet sind oder nicht, anderenfalls 
werden sie als gefettet behandelt. 

VI. Der erste Absatz der Bestimmung unter XXXI der 
Anlage D erhält folgende Fassung: 

„Wolle, Haare, Kunstwolle, Baumwolle, 
Seide, Flachs, Hanf, Jute, im rohen Zustande, in 
Form von Abfällen vom Verspinnen und Verweben, als 
Lumpen oder Putzlappen, ferner Seilerwaaren, 
Weber-, Harnisch- und Geschirrlitzen (wegen 
gebrauchter Putzwolle vergleiche Abs. 3) werden, wenn 
sie gefettet sind, nur auf offenen Wagen unter Decken- 
verschluss befördert, sotern nicht der Versender sich mit 
der Eisenbahn über Versendung in bedeckt gebauten Wagen. 
verständigt.“ 

VII. Lie Bestimmungen unter XXXVIII der Anlage D 
erhalten folgende Fassung: s 
XXXVIl. 1. Flüssige Kohlensäure und flüssiges 
Stickoxydul dürfen nur in Behältern aus Schweisseisen, 
Flusseisen oder Gussstahl, welche bei amtlicher Prüfung 
einen Druck von 250 Atmosphären ohne bleibende Verände- 
rung der Form ausgehalten haben, zur Betörderung aufge- 
liefert werden. Ein amtlicher Vermerk auf den Behältern 
muss deutlich erkennen lassen, dass die Prüfung hierauf, 
und zwar innerhalb der drei letzten Jahre vor der Aufgabe 
stattgefunden hat. Zum Schutze der Ventile an den Be- 
hältern müssen Kappen aufgeschraubt sein. Auf dem 
oberen Theil der Kappen ist ein Kranz fest aufzuziehen, 
der nach aussen hin viereckig ist und über den Umfang. 
der Behälter derart hervorragt, dass jedes Rollen der Be- 


hälter verhindert wird. Die Schutzkappen und Kränze 
müssen aus demselben Material wie die Behälter selbst ge- 
fertigt sein. 

.Gasförmige Kohlensäure und Grubengas 
werden zur Beförderung nur dann angenommen, wenn ihr 
Druck den von 20 Atmosphären nicht übersteigt, und wenn 
sie iu Behältern aus Schweisseisen, Flusseisen oder Guss- 
stahl aufgelietert werden, welche bei einer innerhalb Jahres- 
trist vor der Aufgabe stattgehabten amtlichen Prüfung ohne 
bleibende Veränderung der Form mindestens das Andeit- 

halbfache desjenigen Drucks ausgehalten haben, unter 
welchem die Kohlensäure oder das Grubengas bei ihrer 
Auflieferung stehen. Jeder Behälter muss mit einer Oeff- 
nung, welche die Besichtigung seiner Innenwandungen ge- 
stattet, einem Sicherheitsventil, einem Wasserablasshahn, 
einem Füll- beziehungsweise Ablassventil, sowie mit einem 
Manometer versehen sein und muss alljährlich auf seine 
gute Beschaffenheit amtlich geprüft werden. Ein an leicht 
sichtbarer Stelle angebrachter amtlicher Vermerk auf dem 
Behälter muss deutlich erkennen lassen, wann und auf 
welchen Druck die Prüfuug: desselben stattgefunden hat. 
In dem Frachtbriefe ist anzugeben, dass der Druck der aut- 
gelieferten Kohlensäure oder des Grubengases auch bei 
einer Temperatursteigerung bis zu 40 Grad Celsius den 
Druck von 20 Atmosphären nıcht übersteigen kann. Die 
Versändstation hat sich von der Beachtung vorstehender 
Vorschriften und insbesondere durch Vergleichung des Mano- 
meterstandes mit dem Prüfungsvermeık davon zu über- 
zeugen, dass die Prüfung der Behälter auf Druck in aus- 
reichendem Masse stattgefunden hat. 

Vorstehende Bestimmungen treten am 1. August d. J. in 


Kraft. 
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Die Beamten-Pensionskasse der Warschau- 
Wiener und Warschau-Bromberger Eisenbahn. 


Der Beamten-Pensionskassenverbandder Warschau- Wiener 
und Warschau - Bromberger Eisenbahn ist am 1. Januar 1858 
begründet, besteht also bereits dreissig Jahre, in welcher 
Zeit der Kassenbestand desselben sich recht erfreulich ent- 
wickelt hat. 

Im Jahre 1887 zählte die Kasse 3674 Mitglieder. Im 
Laufe desselben Jahres bezogen 297 Pensionäre und 330 Wittwen 
ein lebenslängliches Ruhegehalt. Das höchste Ruhegehalt be- 
trug jährlich für die Pensionäre 2250, für die Wittwen 1575R,, 
das nıedrigste für erstere 28,80, für letztere 7,50 R. Ausserdem 
wurden Erziehungsgelder für unmündige, von 186 Mitgliedern 


--hinterlassene Kinder im Höchstbetrage von 262 R. und im 


Mindestbetrage von 3,60 R. jährlich gezahlt. 

Im Jahre 1887 sind 23 Pensionäre mit einem jährlichen 
Ruhegehalte von 8719,90 R., 25 Wittwen mit einem solchen von 
7975,87 R. und unmündige Kinder von 18 verstorbenen Mit- 
gliedern mit 1159,17 R. an jährlichen Erziehungsgeldern hin- 
zugekommen, während 12 Ruhegehaltsempfänger mit einem 
jährlichen Ruhegehalte von 5934 R. und 2 Wittwen mit einem 


* solchen von 121,50 R. verstorben sind. 


Ausserdem sind ausgeschieden 6 Wittwen — deren jähr- 
liches Ruhegehalt 317,02 R. betrug — infolge wiederholter Ehe- 
schliessung und unmündige Kinder von 7 verstorbenen Mit- 
gliedern mit 164,35 R. Erziehungsgeldern. 

Für das Jahr 1888 sind verblieben: a) 215 Ruhegehalts- 
empfänger mit einem jährlichen Ruhegehalte von 67 733,30 


“Rubel; b) 322 Wittwen mit einem solchen von 56 189,52 R. und 


ec) unmündige Kinder von 179 Mitgliedern mit jährlich 7 880,85 
Rubel Erziehungsgeldern. 

Im Jahre 1887 betrug der Einnahmenüberschuss 145 843,32 R. 
Am Schlusse desselben Jahres hatte die Pensionskasse einen Be- 


stand von 2196 374,65 R. 


- £ Dienststunden auf den. Englischen Bahnen, 


Ein Englischer Parlamentsbericht gibt die Anzahl der 


_ wochenweise gelöhnten Angestellten an, welche während der 


Monate Juli 1886 und Januar 1887 auf den Eisenbahnen des 
Vereinigten Königreichs länger als 12 Stunden hintereinander 


im Dienst gewesen sind, oder welche nach längerem als 12stün- 


i 
welcher zahlreiche Sonderzüge nöthig machte, zu vielen ausser- 
_ gewöhnlichen Dienstverlängerungen zwangen. 


4 


digem Dienst nach einer kürzeren als 8stündigen Ruhe ihre 
Arbeit wieder aufnehmen konnten. 

Aus diesem Bericht ergibt sich, dass eine sehr grosse 

Zahl von Leuten mehr als 12 Stunden hinter einander im 

Dienst war. Besonders ist festgestellt, dass der starke Nebel 

im Januar 1837, welcher den Lauf der Güterzüge verzögerte, 

und der bedeutende Vergnügungs - Reiseverkehr im Juli 1886, 


BE TER. A EEE A ET 


— 595 — 


Manche Generalmanager haben die Ursachen der langen 
Dienstzeiten erläutert. Herr Lambert (Great Western Eisen- 
bahn) sagt: . 

„In manchen Fällen haben die Leute, obwohl sie bis zur 
Ankunft eines Zuges oder für irgend einen anderen Zweck in 
den Diensträumen zurückgehalten wurden, doch keine beson- 
deren Verrichtungen während dieser Wartezeit. In vielen an- 
deren Fällen waren die Dienstleistungen, obwohl die Zwischen- 
räume zwischen der Eintritts- und den Abgangszeiten mehr als 
12 Stunden betrugen, besonders leichte oder nicht von ununter- 
brochener Art. Manche der Leute, welche während einer Woche 
mehr als 12 Stunden im. Dienst waren, hatten dafür in der 
nächsten Woche eine viel kürzere Dienstzeit. Die Dienstvor- 
schriften schreiben eine mindestens 9stündige Ruhezeit zwischen 
dem Austritt und dem Wiedereintritt vor und die Fälle, in 
welchen die Leute nach einer kürzeren Pause den Dienst wieder 
haben aufnehmen müssen, sind hauptsächlich durch Unfälle 
oder andere ausnahmsweise Vorkommnisse veranlasst.“ 

Herr Findlay (London und Northwestern Eisenbahn) 
erklärt: 

„Lokomotivführer und Heizer hatten während ihrer ganzen 
Dienstdauer oft auf Stationen die Rückfahrtzeit ihres Zuges ab- 
zuwarten und konnten sich in der Zwischenzeit ausruhen. Die 
Vorschriften bestimmen, dass diese Beamten. wenn sie durch 
zufällige Umstände voraussichtlich länger als 15 Stunden un- 
unterbrochen im Dienst würden bleiben müssen, auf der nächsten 
Station, wo der Zug hält, an den nächsten Lokomotivvormann 
telegraphiren lassen sollen, dass derselbe bei ihrer Ankunft 
Ersatzleute bereit halte; Zuwiderhandlungen werden bestraft. 
Manche Zugführer von Personenzügen haben an gewissen Tagen 
lange Dienststunden und zur Ausgleichung an anderen Tagen 
kürzere Dienstzeit.“ („Railr. Gaz.“) 


Verschiedenes. 


Preisausschreiben des Vereines Deutscher Ingenieure, 

In Ausführung eines Beschlusses der letzteu Hauptver- 
sammlung des Vereines Deutscher Ingenieure hat der Vorstand 
desselben einen Preis bis zu 5000 4 für die beste Lösung der 
folgenden Aufgabe ausgesetzt: 

„Es soll eine kritische Zusammenstellung aller bis jetzt 
vorliegenden Experimentaluntersuchungen über den Wärme- 
durchgang durch Heizflächen in seiner Abhängigkeit von 
Material, Form und Lage der letzteren, sowie von der Art, 
Temperatur und den Bewegungsverhältnissen der die Wärme 
abgebenden und aufnehmenden Körper gemacht werden, 
auf Grund welcher die hier noch bestehenden Lücken her- 
vortreten. Durch experimentelle Untersuchungen soll zur 
Austüllung dieser Lücken in einer frei zu wählenden Rich- 
tung beigetragen werden.“ i 

Im Einvernehmen mit den gewählten Preisrichtern werden 
dieses Ausschreiben die folgenden Bestimmungen geknüpft: 

1. Für die Beurtheilung ist in erster Linie massgebend die 
Vollständigkeit der Lösung nach den beiden im Ausschreiben 
bezeichneten Richtungen, wobei ein besonderes Gewicht auf 
die Ergänzung der bestehenden Lücken durch Versuche ge- 
legt wird. , 

2. Die Höhe des Preises ist nach diesen Erwägungen durch 
das Preisgericht gegebenen Falles auch bis zu einem ver- 
minderten Betrage von wenigstens 2000 4 zu bemessen, 
wenn eine vollständig erschöpfende Lösung nicht vorliegt. 

3. Die einzusendenden Arbeiten haben, soweit sie Versuchs- 
ergebnisse enthalten, die Originalzahlen nebst den daraus 
zu ziehenden Folgerungen aufzuführen; ein besonderes 
Augenmerk ist darauf zu richten, dass die gewonnenen Er- 
gebnisse unmittelbar in der Praxis verwendbar sein sollen. 

4. Die Preisbewerbung ist unbeschränkt, insbesondere weder 
an die Mitgliedschaft des Vereines Deutscher Ingenieure 
noch auch an die Deutsche Nationalität des Bewerbes ge- 
bunden. 

5. Die Einsendungen haben in Deutscher Sprache an den 
Generalsekretär des Vereines, Herrn Th. Peters in Berlin, 
bis zum 31. Dezember 1890 zu erfolgen. 

6. Jede Einsendung ist mit einem Motto zu versehen und ihr 
ein versiegelter Briefumschlag beizufügen, welcher aussen 
durch dasselbe Motto bezeichnet ist und innen die Adresse 
des Einsenders enthält. 

7. Durch die Preisertheilun 

Ingenieure das Recht zur 

Arbeit. 

Jede Einsendung, welcher ein Preis nicht zuerkannt worden 

ist, wird auf Verlangen an die namhaft gemachte, mit der 

im geöffneten Umschiag enthaltenen übereinstimmend ge- 

fundene Adresse zurückgesendet; andernfalls bleiben diese 

Umschläge uneröffnet. 

9. Als Preisrichter sind gewählt und haben das Amt ange- 
nommeni die Herren: Dr. Hans Bunte, Professor an der tech- 
nischen Hochschule, Karlsruhe; J. Einbeck, Oberingenieur 


erwirbt der Verein Deutscher 
eröffentlichung der betreffenden 


und Privatdozent, Stuttgart; W. Gyssling, Direktor des 
Bayerischen Dampfkessel - Revisionsvereines, 
E. Hausbrand, Oberingenieur, Berlin; M. 

an der technischen Hochschule, München. N 
Die Preisrichter haben als Kommission das Recht, sich 
bei eintretenden Vakanzen durch freie Wahl zu ergänzen; ihr 


Urtheil ist bindend für den Verein. 


Deutsche Allgemeine Ausstellung für Unfallverhütung 


in Berlin im Jahre 1889. 


Der Vorstand der Deutschen Allgemeinen Ausstellung für 
Unfallverhütung hat, da der zur Verfügung stehende Raum am | 
1. Juli, dem offiziellen Schlusstermin für die Anmeldung, fast 
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München; 


unerwartet grosse 
Schröter, Professor 


vollständig in er 


ruch genommen war, mit Rücksicht auf die 
etheiligung Erweiterungsbauten beschlossen. 
Auch fernerhin werden jetzt noch Anmeldungen zugelassen. 
Nicht nur die Beschickung der Ausstellung durch Fabrikanten 
und Verfertiger von Schutzvorrichtungen ist erwünscht, sondern 
die Ziele und Zwecke des Unternehmens werden vielmehr 


insbesondere dadurch gefördert, dass auch solche Industrielle, 
welche in den eigenen Betrieben Einrichtungen für den Arbeiter- 


schutz besitzen, dieselben zum Nutzen der Allgemeinheit zur 
Ausstellung bringen. Aussteller solcher Art haben weder Platz- 
miethe noch Zulassungszebühr zu zahlen. 
der Ausstellung (Berlin SW., Kochstr. 3, z. H. des Vorstands- 
mitgliedes Direktor Max Schlesinger) ertheilt weitere Auskunft. 


Das Centralbüreau 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen. 


Oesterr.-Südwestruss. Grenzverkehr. 
Berichtigung des Nachtrags V zum 
Gütertarif. In dem mit 15. August.n. St. 
1888 zur Einführung gelangenden Nach- 
trag V zum rubrizirten Verkehre sind 
auf Seite 7 die letzten 16 Zeilen 
und auf Seite Sdieersten9Zeilen 
zu streichen. 

(1879) | 


Wien, am 7. August 1888. 
Die Generaldirektion 
der.K. K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn, 
namens der betheiligten Bahnen. 
2. Eröffnung von Strecken. 

Die zum Bezirk der unterzeichneten 
Königlichen Eisenbahndirektion gehö- 
rende Neubaustrecke von Hildesheim 
nach Hoheneggelsen, Theilstrecke der 
Bahn Braunschweig - Hildesheim, wird 
am 16. d. Mts. dem Betriebe übergeben 
werden. 

Die an dieser Strecke gelegenen Halte- 
stellen Garbolzum und Hoheneggelsen 
sind für den Personen-, Gepäck-, Güter- 
und Viehverkehr eingerichtet. Wegen 
eventueller Eröffnung der an fraglicher 
Neubaustrecke gelegenen Haltestelle 
Bettmar wird demnächst weitere Be- 
kanntmachung erfolgen. 

Hinsichtlich der speziellen Betriebs- 
leitung ist die Strecke dem Königlichen 
Eisenbahn - Betriebsamte (Hannover- 
Cassel) in Cassel unterstellt. 

Die für die neuen Haltestellen im 
Lokalverkehr und in den verschiedenen 
direkten Verkehren zur Anwendung kom- 
menden Tarifsätze — welche bezüglich 
des Lokalverkehrs für den Bezirk der 
unterzeichneten Direktion in dem vom 
16. d. Mts. an gültigen Nach- 
trage 16 zum Lokaltarif ent- 
halten sind — sind in den betreffenden 
Expeditionen zu erfahren. Auch können 
die bezüglichen Tarite bezw. Nachträge 
von den dGüterexpeditionen bezogen 
werden. 

Hannover, den 10. August 1338. (1880) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Eröffnung von Stationen. 


Main-Neckarbahn. Mit Bezug auf un- 
sere Bekanntmachung vom 18. Aprill. J. 
bringen wir hiermit zur Kenntniss, dass 
mit der am 18. d. Mts. stattfindenden 
Eröffuung des Hauptpersonenbahnhofes 
in Frankfurt a/M. der Main-Neckar- 
bahnhof daselbst für den gesammten Be- 
trieb geschlossen und der ganze Dienst 
unserer Bahn für die Beförderung von 
Personen, Gepäck, Eilgut, Expressgut, 
Leichen, Fahrzeugen und lebendenThieren 
in den neuen Hauptbahnhof verlegt wird. 

Darmstadt, den 7. August 1888. (1881) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


4. Verkehrsstörungen. 

K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Wegen erheb- 
licher Beschädigung des Bahnkörpers 
durch Hochwasser wurde am 9. August 
1. J. der Gesammtverkehr auf der im Be- 
triebe der K. K. priv. Lemberg - Czerno- 
witz - Jassy - Eisenbahn stehenden Linie 
Hatna - Kimpolung der Bukuwinaer Lo- 
kalbahnen eingestellt. 

Wann die Behebung der Verkehrs- 
störung erfolgen wird, lässt sich gegen- 
wärtig nicht bestimmen. 

Lemberg, am 10. August 1888. 


(1882) 
Die Betriebsdirektion. 


5. Güterverkehr. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. IX. Nachtrag zum Ver- 
eins - Betriebsreglement. Zu 
dem vom 1. April 1885 ab gültigen Be- 
triebsreglement des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen ist der IX. Nach- 
trag erschienen. 

Derselbe kann von der unterzeichneten 
geschäftsführenden Direktion (S.W.Bahn- 
hofstrasse 3) bezogen werden. 

Berlin, den 6. August 1888. (1883) 

Die geschäftsführende Direktion. 
Krancke. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Zum 
Gütertarife vom 1. April 1883 und zu 
dessen Anhange vom 1. Mai 1884 treten 
mit Gültigkeit vom 16. d. Mts. die Nach- 
träge 23 bezw. 12 in Kraft. Der Nach- 
trag 23 enthält u.a. Frachtsätze mit den 
Stationen bezw. Haltestellen Feudingen, 
Friedrichshütte, Garbolzum und Hohen- 
eggelsen des Direktionsbezirks Hannover, 
sowie anderweite Frachtsätze für Station 
Osterwieck derÖsterwieck-Wasserlebener 
Eisenbahn, und einige Entfernungs-Aen- 
derungen im Verkehr mit Stationen der 
Halberstadt- Blankenburger Eisenbahn. 

Mit den Aenderungen für Osterwieck 
und Halberstadt-Blankenburger Stationen 
sind geringe Erhöhungen verbunden, 
welche am i. Oktober d. J. in Kraft 
treten. 

‚ Die Nachträge sind durch die bethei- 
ligten Güterexpeditionen zu beziehen. 

Hannover, den 9. August 1888. (1884) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 20. August 1. J. werden 
im Badischen Lokalverkehre, im Süd- 
westdeutschen, Badisch - Nassauischen, 
Badisch - Württembergischen, Badisch- 
Bayerischen, Belgisch-Südwestdeutschen, 
Tyrol-Vorarlberg-Südwestdeutschen, so- 
wie im Deutsch-Französischen Verkehre 
die in den Spezialtarifen II und III auf- 
geführten Holzsorten in Wagenladungen 


von und nach Freiburg-Wiehre, insoweit 
der Verkehr über Freiburg Hauptbahn- 
hof sich bewegt, zu den für letztere 
Station bestehenden Sätzen abgefertigt. 
Karlsruhe, den 8. August 1888. (1885) 
Generaldirektion. 


Schleswig - Holsteinische Marschbahn. 
Mit Gültigkeit vom 15. August d. J 
kommt für unseren Lokalverkehr ein 
neuer Tarif, Theil II für die Beförderung, 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren zur Einführung, wodurch der 
Lokaltarif vom 15. September 1887 auf- 
gehoben wird. 

Derselbe enthält besondere Stücksätze 
für die Beförderung einzelner Stücke 
Vieh, durch welche die Frachten für 
Einzelviehsendungen im Allgemeinen eine 
Ermässigung erfahren;in einzelnen Fällen 
treten indessen geringe Erhöhungen 
gegen die bisherige Frachtberechnung 
ein. Sofern nach den neuen Vorschriften 
sich höhere Frachten ergeben, kommen 
die bisherigen niedrigeren Sätze noch 
bis zum 15. Oktober d. J. zur Anwendung. 

Exemplare des neuen Tarifs können 
zum Preise von 0,30 .4 von unserem 
Verkehrsbüreau und den sämmtlichen 
Stationen käuflich bezogen werden. \ 

Glückstadt, den 8. August 1888. (1886J) 

Die Direktion. : 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit 1. September d. J. tritt eine Neu- 
ausgabe der auch für den Güterverkehr 
zwischen Basel Bad. Bahnhof und 
Waldshut einerseits, sowie Stationen 
der Schweizerischen Bahnen 
und den rechtsufrigen Zürichsee- 
dampfbootstationen andererseits 
gültigen allgemeinen Schwei- 
zerischen Tarifvorschriften 
nebst Güterklassifikation in ° 
Kraft, durch welche die N R 
Ausgabe vom 1. April 1885 nebst Nach- 
trägen I—III aufgehoben und ersetzt wird. 

Soweit durch die neuen Tarifvor- 
schriften gegenüber den seitherigen 
Taxerhöhungen eintreten, kommt 
bis Ende November 1838 noch die frühere 
billigere Tarifirung zur Anwendung. 

Exemplare der Neuausgabe können vom 
16. August 1883 an von dem diesseitigen 
Tarifbüreau, welches auf Anfrage nähere 
Auskunft ertheilt, bezogen werden. 0 

Karlsruhe, den 8. August 1888. (1887) 

Generaldirektion. 


Staatsbahnverkehr Berlin-Erfurt. Am 
15. August d. J. tritt Nachtrag III zum 
Vieh- etc. Tarif mit Aenderungen und 
en in Kraft. u; 

ähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen, woselbst auch Nachträge 
zum Preise von je 0,05. zu haben sind. 

Erfurt, den 9. August 1888. (1888) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
(Fortsetz. der otfiz. Anzeigen im Beiblatt 


f E 
EN. 


* 


Berlin, den 15. August 1888. 


A 


i Bitatten N 3 Zeitung. Vorins Denscher isenban-Terwaltungen, 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Stettin-Schlesisch/Märkisch-Sächsischer 
Verbands-Güterverkehr. Am 10. August 
d.J. und, insoweit Erhöhungen eintreten, 
am 1. Oktober d. J., tritt zu den Tarif- 
heften No.1 und No. 2 für obenbezeich- 
neten Verbandsverkehr je ein Nach- 
trag lin Kraft. 

Diese bei den betheiligten Güterexpe- 
ditionen käuflich zu erlangenden Nach- 
träge enthalten, ausser verschiedenen 
Ergänzungen und Berichtigungen des 
Tarits, Entfernungen für den Güterver- 
kehr mit den neu einbezogenen Stationen 
Berthelsdorf der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen bezw. Kämmereiforst 
und Rückersdorf des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt. 

Dresden, am 7. August 1888. (1889) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Galizisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. Oktober d. J. tritt 
an Stelle des Galizisch - Norddeutschen 
Verbandtarifs, Heft1,2 und 3 vom 1. No- 
vember 1885 nebst Nachträgen ein neuer 
Tarif. Derselbe umfasst: 

Heft ı, Klassenverkehr mit den Deut- 
schen Seehatenstationen; 

‚Heft 2, Klassenverkehr mit Stationen 
der Direktionsbezirke Berlin, Breslau, 
Bromberg, Erfurt, Frankfurt a/M., Han- 
nover und Magdeburg, sowie der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen; 

Heft 3, Klassenverkehr mit Stationen 
der Direktionsbezirke Elberfeld, Köln 
(links- und rechtsrheinisch); 

Heft 4, den Holzverkehr nach Nord- 
deutschland. 

Der neue Tarif enthält theils erhöhte, 
theils ermässigte Frachtsätze, sowie die 
Aufnahme neuer Verbandstationen. Fer- 
ner treten infolge Fortlassung unwich- 
tiger Stationen einige Verkehrsbeschrän- 
kungen ein. 

Exemplare des neuen Tarifs sind auf 
den Versandstationen käuflich zu haben 
und zwar Heft1 zum Preise von 0,40 #4, 
Heft 2 1,00 4, Heft 3 0,50. und Heft 4 
0,50 M. 

Breslau, den 6. August 1888. (1890) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandverwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Olden- 
burg. Am 12. d. Mts. gelangen im vor- 
bezeichneten Verkehre direkte Tarifsätze 
zwischen der Station Löningen der 
Grossherzoglich Oldenburgischen Staats- 
bahn einerseits und Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Magdeburg an- 
dererseits zur Einführung. Fracht- 
stückgüter sind jedoch von der Be- 
förderung nach und von Löningen bis 
auf weiteres ausgeschlossen. 

Magdeburg, den 11. August 1888. (1891) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Sächsisch-Ungarischen Verbandsver- 
kehr betreffend. Am 1. Oktober d. J. 
treten die neuen Hefte 2 und 3 zum Ver- 
bands-Gütertarife in Kraft, worin neue 
Tarifsätze für die Beförderung von Ge- 
treide, Hülsenfrüchten, Oelsaaten, Malz, 
Mahlprodukten, Mehl, Kleie, Oelkuchen 
und Oelkuchenmehl enthalten sind und 
zwar in Heft 3 diejenigen für die den 
Preussischen und Sächsischen Staats- 
bahnen gemeinschaftlichen Stationen 
Gera, Grossenhain, Leipzig (Bayer., 
Dresdn., Eilenb. und Thür. Bhf.), Weida, 
Zeitz und Zittau und in Heft 2 solche 
für die übrigen Stationen der Sächsischen 
Staatsbahnen. 

Die neuen Frachtsätze sind grossen- 
theils billiger, theilweise aber auch 
theuerer als die jetzt bestehenden Taxen 
und mehrere Stationen werden wegen 
fehlenden Verkehrs nicht wieder aufge- 
nommen werden. 

Von welchem Zeitpunkte an der neue 
Tarif zu erhalten ist, wird noch beson- 
ders bekannt gemacht. 

Bis dahin sind auf schriftliche An- 
frage etwaige Auskünfte durch die be- 
theiligten Bahnverwaltungen zu erlangen. 

Die Frachtsätze des in dem jetzigen 
Hefte 3 enthaltenen Ausnahmetarifs 6 
für Rinden Europäischer Holzarten sind 
in den vom 1. d.M. ab gültigen Theil II 
des Ungarisch-Oesterreichisch-Deutschen 
Holz- und Borketarifs übernommen wor- 
den. Dieses Heft 3 nebst Nachträgen 
ist daher an diesem Tage ausser Kraft 


: getreten und bleibt bis 15. August d. J. 


nur insoweit bestehen, als der neue Tarif 
Frachterhöhungen bringt oder bisherige 
direkte Verkehrsbeziehungen nicht wieder 
aufgenommen hat. Ausserdem behalten 
für Baumrindenextrakt (Loheabsud, auch 
Tannin genannt) die Sätze des Aus- 
nahmetarifs 6 noch bis 30. September 
d. J. Gültigkeit, werden jedoch nach 
dieser Frist wegen mangelnden Verkehrs 
durch anderweiten Ausnahmetarif nicht 
wieder ersetzt. 

Dresden, den 15. August 1888. (1892) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Französischer Verband via 
Elsass-Lothringen. Für Hohlglastrans- 
porte von Bodenbach und Tetschen 
(Sächs. St. B.) nach Paris wird von 
jetzt ab bis auf weiteres ein Frachtsatz 
von 57,20 Fres. für die Tonne unter der 
Bedingung der Frachtzahlung für min- 
destens 7000 kg pro Wagen und Fracht- 
brief im Rückvergütungswege gegen 
Vorlage der Originalfrachtbriefe ange- 
wendet. 

Dresden, am 10. August 1888. (1893) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.-. 


Erfurt. Zum 15. August d. J. treten die 
Nachträge XX zum Gütertarifheft No.1 
und XVIII zum Gütertarifheft No. 2 in 


Kraft. Dieselben enthalten neben Be- 
richtigungen von Kilometerentfernungen 
etc., Ergänzungen der besonderen Be- 
stimmungen und der Artikel des Aus- 
nahmetarifs für Holz etc. des Spezial- 
tarifs Il, Aenderungen und Ergänzungen 
der Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger, neue Tarifkilometer für die Sta- 
tionen Artern, Baruth, Brenitz-Sonnen- 
walde, Clasdorf, Dobrilugk » Kirchhain, 
Drahnsdorf, Elsterwerda Berl.- Dr. Bhf., 
Golssen, Griefstedt, Gr. Rudestedt, Hel- 
drungen, Hohenleipisch, Kämmereiforst, 
Leubingen, Mahlow, Marienfelde, Ober- 
röblingen a. d. Helme, Rangsdorf, Stot- 
ternheim, Uckro - Luckau, Wendisch» 
Drehna und Zossen des Eisenbahn - Di- 
rektionsbezirks Erfurt, sowie Ergänzung 
der Tarifkilometer für die Station Söm- 
merda des Eisenbahn -Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. Soweit durch die Berich- 
tigungen von Tarifkilometern Erhöhun- 
gen eintreten, kommen dieselben erst 
vom 1. Oktober d.J. ab zur Anwendung. 

Nähere Auskunft ertheilen dıe Ver- 
bandsexpeditionen, woselbst auch die 
Nachträge zu haben sind. 

Erfurt, den 7. August 1888. (1894) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die im Anhang zum Schlesisch - Pol- 
nischen Gütertarit auf Seite 5 in Spalte b 
aufgeworfenen ermässigten Schnittfracht- 
sätze für Steinkohlen treten bezüg- 
lich der Empfangsstationen Petrikau, 
Lodz, Rokiciny, Skierniewice, Radzi- 
willow, Ruda - Güzowska, Grodzisk, 
Prusskow, Warschau, Lowicz und War- 
schau-Praga transito mit Ende Sep- 
tember d. J. ausser Kraft. Dagegen 
werden die im bezeichneten Anhang auf 
derselben Seite in Spalte a enthaltenen, 
allgemein für Steinkohlen etc. geltenden 
Sätze für die genannten Stationen — mit 
Ausnahme von Lodz — vom 1. Ok- 


tober d. J. ab auf nachstehende Be- 
träge ermässigt für: 
Petrikau. auf 25,55 Kop. 
Kokieruye NN 742, 
Skierniewice . . „2910 „ 
Radziwillow . . „ 2966 ,„ 
Ruda-Guzowska . „3023 „ 
Grodziak Ken 
Prusskows aa. . 02, 81840, 
Warschau 2.2.20 2 .:8239%. 74 
Lowiez ER ERRE 30,34 5 
Warschau: Praga 
teansitol..7 ar 2538 
für 100 kg. 


Breslau, den 10. August 1888. (1895) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


An Stelle des Lokaltarifs für die Be- 
förderung von Leichen, Equipagen und 
anderen Fahrzeugen, sowie von lebenden 
Thieren vom 1. März 1880 wird 

der Lokaltarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren 
am 1. Oktober d. J. ausgegeben, durch 
welchen Erhöhungen, sowie Ermässi- 


gungen gegen die bisherigen Tarifsätze 
eintreten. 
Blankenburg/Harz, den 8. August 1888. 
Die Direktion (1896) 
der Halberstadt-Blankenburger Eisen- 
bahngesellschaft. 
gez. A. Schneider. 


Mit dem 12, bezw. 13. d. Mts. wird die 
Station Löningen in den direktenGüter- 
und Vieh- etc. Verkehr mit diesseiti- 
gen Stationen,in den Staatsbahn-Güter- 
verkehr Altona-, Elberfeld-, Hannover-, 


Köln (rechts- und linksrheinisch)- und 


Magdeburg-Oldenburg, indenKohlen- 
verkehr Elberfeld- und Köln (rechts- und 
linksrheinisch) - Oldenburg und für den 
Norddeutschen Verband, sowie in den 
Staatsbahn - Vieh et .c.- Verkehr Elber- 
feld- und Köln (rechts- und linksrheinisch)- 
Oldenburg etc. einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen sämmtliche 
diesseitigen, sowie die betheiligten eh 
ditionen der Verbandsbahnen. (1897B& W) 

Oldenburg, den 11. August 1888. 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Niederländischer Verkehr mit Basel, 
Waldshut etc. bezw. Niederländisch- 
Südwestdeutscher Verkehr. Mit Gültig- 
keit vom 1. Oktober 1888 tritt zu dem 
Verbands-Gütertarife Theil Il vom 1. Fe- 
bruar 1834 der Nachtrag 1 in Kraft. Der- 
selbe enthält Ergänzungen und Berich- 
tigungen des Haupttarifs. 

Auskunft ertheilen die betheiligten 
Güterexpeditionen, 

Köln, den 15. August 1888. (1898) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinısche). 


Staatsbahnverkehr Berlin-Erfurt. Am 
15. August d. J. treten für Braunkohlen, 
Braunkohlenkokes und Braunkohlen- 
briquetts (Darrsteine) in Wagenladungen 
von 10000 kg oder Frachtzahlung für 


dieses Gewicht ab Annahütte, Klettwitz, 


Poley und Zschipkau nach Stargard in 
Pomm. ermässigte Ausnahmetarifsätze in 
Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen. 
Erfurt, den 11. August 1888. (1899) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Prager Transittarif. Zum genannten 
Tarife erscheint mit l. September 
a. c. der Nachtrag IV, mittelst welchem 
einzelne Frachtsätze dieses Tarifes er- 
mässigt werden. 

(1900) 


Prag, am 10. August 1888. 
Die Betriebsdirektion 
der K. K. priv. Böhm. Westbahn. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Ma- 
schinentheile von Eisen und Stahl treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatt des K. K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der in 
denselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Rückvergütungswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende des laufen- 
den Jahres in Kraft: 

Von Laube, resp. 


.. bei Aufgabe von 


Tetschen /Bodenbach 
10.000 kg 
Land ae pro Frachtbrief 
und Wagen 


Aussig-Landungsplatz 
nach Trautenau und 
Parschnitz .. 0,83 4 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 % Schleppbahngebühr pro 100 kg, 
welche bei Laube und Tetschen/Boden- 
bach-Landungsplatz 10 %, bei Aussig- 
Landungsplatz 9,5 3 pro 100 kg beträgt. 
Wien, am 8. August 1888. (1901) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschättsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags - Verkehr. Einführung 


von Tarifs-Nachträgen. Mit 1. Septem- 
ber a. c. treteu Nachträge I zu den Elbe- 
umschlags-Tarifen 

Oesterreich-Laube vom 1. März 1888, 
-Aussig-Landung»platz Hett B 
vom 15. April 1888, 
-Schönpriesen-Umschlag und 
-Dresden-Elbkai vom 1. März 
1888 


” 


” 
” 


in Kraft. R 

Diese Nachträge enthalten Aenderungen 
und Ergänzungen der Klassengut-Tarife, 
sowie der Ausnahmetarife, welche im 
Kartirungs- und Rückvergütungswege 
Anwendung finden, ferner eine F'racht- 
erhöhung für Baumwolle und Baumwoll- 
abfälle im Verkehre mit der Station 
Knobis der Oe. U. St. E. G. 

Quaest. Nachträge sind von den be- 
theiligten Bahnen, sowie von der unter- 
zeichneten Generaldirektion erhältlich. 

Die Generaldirektion (1902) 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


6. Submissionen, 
Verdingung von Lokomotivkesseln. 
Im Wege der öftentlichen Ausschreibun 
sollen 4 Stück Lokomotivkessel beschafft 
werden. Lieterungsbedingungen und 


Zeichnungen liegen in dem unterzeich- 


neten Büreau zur Einsicht aus und wer- 
den von demselben gegen posttreie Ein- 
sendung von 9,00 4. in baar unfrankirt 


abgegeben. Die Angebote sind verschlos-- 


sen, postfrei und mit der Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von Lokomotiv- 
kesseln“ zu dem auf Freitag, den 
31..August d. J., Vormittags 
12 Uhr anberaumten Termine an das 
unterzeichnete Büreau, Brüderstrasse 36, 
einzureichen. Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Breslau, den 6. August 1888. 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(1903) 


7 BE ET E ET EEEEERIEETSCR ET ST ER TERREEEFEEREEREEEN 


Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Mannheim 
empfiehlt als langjährige Speecialität: 


Krahnen und Hebewerkzeuge 
jeder Construction u. Tragkraft für Hand- 
und Motorenbetrieb 
Bockkrahnen — Laufkrahnen — Waggonkrahnen. 


Patent-Sicherheits-Aufzüge 
tür Hand-, Dampf- und hydraulischen Betrieb 
D.R.'P. 40708. 7DERP 730591: 


Be Waagen 5 
jeder Construction u. Tragkraft 
mit und ohne 
Patentregistrirapparat (D. R. P. 1525) 
Wagzgonwaagen mit u. ohne Geleisunterbrechung, 
Gepäckzeigerwaagen, 


Transportable Locomotiv-Controlwaagen. 
Material- 
prüfungs- 
maschinen 

mit E = 
Il 


; man! 
Rootsgebläse, m 
Feldschmieden, 


Schmiedeheerde. 


Vertreter: &. L. Hugo Franken, 
Berlin NO., Landsberger Strasse 91. _ E 


j j Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. ; Be 
Veranti;ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher R 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. a 
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Deutscher Eisen 


burger, 
betreffenden Städten. 


Die Zeitung erscheint 


Zeitung 


des 


——— 


Rh 4, 7 U. 


1888. 


Privat-Inserate 
d 


MITTWOCHS und SONNABENDS 


n 
Beilagen zur Zeitung 


= 
Abonnements - Bedingungen: 


4. Bei Bezug dureh die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischhen Postgebintes) und durch jede Buch- 
dliung vierteljährlich. . 222... 4 Mk 


2. Bei directer Zusendung unfer Streifband durch dio 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
- Öesterr. Pustgebiet jährlich 20 Mk. 
für sammtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
graizerstr. 132 SW. hier) eınzusenden, N: 
Sämmtliche offizielle. Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Relacteurs: 


r. jur. W. Koch, 
Berlin \., Landgrafon-Strasse 16. 


A 


E 1 
Er eR: A: URS u 
RX ! B 
Y, Br GEN, Kir sind direet 
Ad. an die Buch- un teindruckerei von H. S. HERMA: 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, b. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 P£, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
= Post (nicht auch durch die Expedition) berorsuag 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin $,,Ritterstr. 86. 


bahn-Verwaltuneen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 18. August 1888. 


Inhalt: 


Wirthschaftliche u. technische 
Erhebungen des Internat. 


Geldbussen wegen Unregelmäs- 
sigkeiten beim Bahnbau. 


Permanenten Strassenbahn- Gesuch wegen Tarifermässi- 
vereins. gungen. 

Statistische Nachrichten v. den Drahtseilbahn auf die Festung 
Eisenbahnen des Vereins D. Hohensalzburg. 


Konferenzen der am Orient- 
verkehr betheiligten Eisenb. 
Betriebsübernahme von zwei 

Bahnstrecken. 
Fahrbegünstigung für mittellose 
ausländ. Staatsangehörige. 

Ursachen und Wirkungen. 

Die Probeabrechnungen bezügl. 
des Verbandsverkehrs der Ga- 
lizischen Bahnen. 


E.-V. für d. Rechnungsj. 1886. 
(Fortsetzung.) 
Vereins-Mittheilungen. 
Neue Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 
Aus Oesterreich-Ungarn: 
Das Verkehrswesen und die | 
Oppositionsblätter in Ungarn. 
Personenbeförderung mit Güter- 
zügen. 


Präjudizien: 
Reichsbeamtengesetz. 
Verletzung durch Unfall als Mit- 

wirkung bei dem Tode des 


Der Matzleinsdorfer Frachten- 
bahnhof in Wien. 

Ausserordentl. Generalversamml. 
der Lokalbahn Keszthely-Ba- 


laton St. György. Verletzten. 
Börsenbericht. Verschiedenes: 
Aus Sachsen: Centr.-Bahnhofsanlage in Kopen- 
Neue Vorschriften über die Aus- hagen. 


Lulea-Ofoten-Eisenbahn. 

Internationale Schlafwagenges. 
Offizielle Anzeigen: 

1. Eröffnung von Stationen. 

2. Verkehrsstörungen. 

3. Güterverkehr. 

4. Submissionen, 
Privat-Anzeigen. 


bildung und Prüfung für den 
höheren technischen Staats- 
dienst im Baufache, 
Rechnungsabschluss der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen für | 
das Jahr 1837. 
Zittau-Reichenberger Eisenb. | 
Eisenbahn Arnstadt-Saalfeld. 


Wirthschaftliche und technische Erhebungen des Internationalen Permanenten 
Strassenbahnvereins, 


Die dritte Generalversammlung des Inter- 
nationalen Strassenbahnvereins, welche zum 6,, 7. 
und 8. September d. J. nach Brüssel einberufen ist, wird als 
wichtigsten Theil ihrer Tagesordnung die Besprechung, einer 
Anzahl Fragen wirthschaftlichen, bau- und betriebstechnischen 
Inhalts zu erledigen haben. Um den Mitgliedern Gelegenheit 
zu geben, sich mit den bezüglichen Verhandlungsgegenständen 
schon vorher zu beschättigen und ihre 'eigenen Beobachtungen 
und Erfahrungen mit den anderweitig gemachten zu vergleichen, 
hat der Vorstand des: Vereins unter dem 10. März d. J. einen 
wohlgeordneten Fragebogen versandt, dessen Beantwortungen 
kürzlich gedruckt und, von einem stattlichen Zeichnungsalbum 
begleitet, zur Vertheilung gebracht worden sind. Der Frage- 
bogen umfasst 7 Hauptfragen, von denen die meisten wieder 
in eine grössere oder kleinere Anzahl Unterfragen zerfallen. 
An den Beantwortungen sind 24 Strassenbahngesellsch aften be- 
theiligt, darunter 7 ausserdeutsche, nämlich die Antwerpener, 
Brüsseler, Reimser, Temesvärer, Wiener und Neue Wiener, so- 
wie die Züricher Gesellschaft. Fünf von den Vereinsgesell- 
schaften haben auf einzelnen ihrer Linien Dampfbetrieb einge- 
führt, und zwar die „Deutsche Lokal- und Strassenbahngesell- 
schaft“ in Dortmund und Duisburg, die Hamburger, Magde- 
Münchener und Neue Wiener Gesellschaft in den 
Einen elektrischen Betrieb unterhält 
streckenweise nur die Brüsseler Gesellschaft. Im übrigen han- 
delt es sich bei allen Gesellschaften um Pferdebetrieb. — Aus 
dem reichen Inhalte der von den verschiedenen Gesellschaften 
eingesandten Fragebeantwortungen, deren sachgemässe Ver- 
werthung den Bestrebungen des Strassenbahnvereins gewiss 


‚sehr förderlich sein wird, glauben wir angesichts der hervor- 


ragenden Bedeutung für das allgemeine -Verkehrsleben, zu 
welcher die Strassenbahnunternehmungen heute gelangt sind, 
nachstehend einiges mittheilen zu sollen. 


Aus den Beantwortungen zur ersten Hauptfrage bezüglich 
der Grundsätze für die Einrichtung der Pensions-, 
Versorgungs- und Krankenkassen, an denen die Be- 
amten und Bediensteten der einzelnen Gesellschaften unter 
finanzieller Mitwirkung der letzteren Theil haben, geht hervor, 
dass eigene Pensions- und Versorgungskassen bis jetzt noch 
nahezu bei keiner Gesellschaft bestehen. Selbst die Grosse 
Berliner Pferde-Eisenbahngesellschaft, welche nach Zahl ihrer 
Beamten und Bediensteten und nach der Ausdehnung ihres 
Betriebes jedenfalls an der Spitze sämmtlicher Gesellschaften 
steht, hat solche Kassen nicht eingerichtet; wohl aber werden 
bei ihr alljährlich 50 000 4 für einen Beamten-Unterstützungs- 
fonds ausgeworfen. Nur die Wiener Tramwaygesellschatt hat 
für ihre Beamten einen Pensionsfonds begründet, zu wel- 
chem die Beamten 5 pCt. ihres Jahresgehaltes sowie Beiträge 
von jeder Gehaltserhöhung zahlen, wofür ihnen Altersver- 
sorgung (nach mindestens 10 jähriger Dienstzeit), ihren Wittwen 
eine Pension und ihren Kindern Erziehungsbeihilfe bis zum 
18. Lebensjahre zugesichert ist. Mehrere Gesellschaften geben 
an, dass sie die Einrichtung von Versorgungskassen deshalb 
bisher unterlassen haben, weil eine gesetzliche Regelung dieser 
Fragen in Aussicht stehe. Die Hamburger Gesellschaft sichert 
den Angehörigen ihrer Angestellten für den Fall des Todes der 
letzteren eine Versorgung, indem sie eine sog. Versicherungs- 
kasse eingerichtet hat, welche als Vermittlerin zwischen den 
Angestellten und den Lebensversicherungs-Gesellschaften dient. 
Aus dieser Kasse werden die Versicherungsprämien vorausbe- 
zahlt; die verauslagten Beträge werden dann von den Ver- 
sicherten in monatlichen Raten wieder eingezogen. Die Ver- 
sicberungskasse wird von der Gesellschaft mit beträchtlichen 
Beiträgen bedacht. Im übrigen ist bei fast allen Gesellschaften 
— bei sämmtlichen Deutschen schon auf Grund des Reichs- 
gesetzes vom 15. Juni 1883 — für den Krankheitsfall ihrer 
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Bediensteten Fürsorge getroffen, und zwar bei den meisten 
durch eigene Krankenkassen, bei mehreren auch durch die An- 
ordnung, dass alle Bediensteten Mitglieder der Ortskranken- 
kassen sein müssen Die Festsetzung und Erhebung der Bei- 
träge zu den Krankenkassen sowie die Höhe und Dauer der 
Unterstützung in Krankheitsfällen sind zwar mehr oder we- 
niger verschieden, weichen aber im Durchschnitt von der all- 
gemein üblichen Weise nur wenig ab. 


Die zweite Hauptfrage ist wesentlich wirthschaftlichen In- 


halts und betrifft einerseits den für Pferdebahnen so wichtigen 
Punkt der Krafterhaltung der thierischen Motoren, 
indem sie nach der durchschnittlichen Zusammensetzung der 
Pferderationen und nach der etwaigen vorbereitenden Behandlung 
des Futters vor der Verabreichung forscht, andererseits die 
tägliche kilometrische Durchschnittsleistung der Pferde und 
die mittlere Geschwindigkeit, mit welcher sich dieselbe voll- 
zieht. Aus den hierzu eingegangenen Beantwortungen schöpfen 
wir nur das Durchschnittsergebniss, dass zwar die Menge, die 
Zusammensetzung und die vorbereitende Behandlung des Futters 
bei den einzelnen Gesellschaften einige Verschiedenheit zeigt, 
dass aber doch im allgemeinen die aufzuwendende Menge der 
Nährstoffe überall annähernd dieselbe ist, und dass auch in 
der durchschnittlichen Tagesleistung der Pferde grosse Ver- 
schiedenheiten nicht hervortreten. Es kann angenommen wer- 
den, dass durchschnittlich bei einer Fütterung mit 8-9 kg 
Hafer, 44—5kg Heu und 1%—2kg Strohhäcksel und bei einem 
Aufwande von 2%—3 kg Streustroh die Tagesleistung der 
Pferde auf Gleisen ohne starke Steigungen vor Einspänner- 
wagen etwa 22km, vor Zweispännerwagen etwa 25 km beträgt, 
bei einer mittleren Geschwindigkeit von etwa 150 m in der Mi- 
nute, einschliesslich kleiner Aufenthalte. Bei Abschätzung der 
kilometrischen Betriebskosten auf Pferdebahnen spielen diese 
Verhältnisse eine wichtige Rolle; doch müssen wir uns ver- 
sagen, an dieser Stelle näher auf dieselben einzugehen. Für 
näher betheiligte Kreise dürfte indessen noch viel Anregendes 
in den bezüglichen Fragebeantwortungen zu finden sein. 

Material, Konstruktion und Form sowie Dauer der 
Räder und Achsen, der Kostenpreis eines Radsatzes für 
ein durchlaufenes Kilometer und die Ursachen der am häufigsten 
vorkommenden Unfälle, denen die Radsätze unterworfen sind, 
bilden die Gegenstände der dritten Hauptfrage. Den überaus 
mannigfaltigen hierzu eingegangenen Angaben sei entnommen, 
dass die Mehrzahl der Gesellschaften für ihre Radsätze Achsen 
aus Stahl und Räder aus einem schmiedeisernen Stern mit 
aufgezogenen Stahlbandagen (vielfach von Gebrüder van der 
Zypen in Deutz bezogen) verwenden. Viel gebraucht sind 
auch die von der Bergischen Stahlindustrie-Gesellschaft 
in Remscheid gefertigten Tiegelgussstahlräder mit festen 
Speichen. Bei der Reimser, der Antwerpener und der Brüsseler 
Gesellschaft sind besonders Schwedische und Schottische Hart- 
gussräder im Gebrauch. Die Dauer (in durchlaufenen Kilo- 
metern) schwankt zwischen weiten Grenzen (50—100000 km). 
Als Ursachen der keineswegs seltenen Achsenbrüche werden 
hauptsächlich die starken, beim Durchfahren der Weichen und 
beim Ueberfahren von Steinen entstehenden Stösse angegeben; die 
meisten Achsbrüche treten bei strenger Kälte ein. Bandagen- 
brüche ereignen sich seltener, meist nur bei stark abgenutzten 
Bandagen. 

Durch die vierte Frage werden die Gesellschaften zu 
Aeusserungen über den Zugwiderstand der Strassen- 
bahnfahrzeuge sowie über die zur Feststellung desselben 
angewandten Mittel veranlasst. Merkwürdigerweise ist dieser 
für die Beurtheilung der Pferde- bezw. Maschinenleistung so 
wichtige Faktor bis jetzt nur von wenigen Gesellschaften 
(Berlin, Breslau, Brüssel, Leipzig) zum Gegenstande besonderer 
Untersuchungen gemacht worden. Es ist allerdings schwierig, 
eine genügend brauchbare Durchschnittszahl für jenen Wider- 
stand festzustellen, da in jedem gegebenen Falle der Zustand 
der Gleise, die Form der Schienenköpfe und Radbandagen, so- 
wie die Art der Anbringung der Radsätze unter dem Wagen 
von grösserem oder geringerem Einfluss sind. Die Grosse Ber- 
liner Pferde-Eisenbahngesellschaft hat in ihrer Werkstatt „Ge- 
sundbrunnen“ auf einem genau wagerechten, für den bezüg- 
lichen Zweck neu eingelegten Gleisstrange aus Haarmann- 
schen Schienen mit glatter, sauberer Lauffläche Versuche mit 
dreierlei Wagen angestellt, einem zweispännigen Decksitzwagen 
einem gewöhnlichen Zweispännerwagen (Metropolitan) un 
einem Einspännerwagen, welche bezw. 51, 31 und 20 Plätze ent- 
halten. Die durchschnittlichen Zugwiderstände wurden er- 
mittelt zu bezw. 176, 72 und 53 kg bei voll belastetem, und zu 
bezw. 40, 32 und 22 kg bei unbelastetem Wagen. Die zum Ver- 
suche benutzte Vorrichtung bestand einfach in einem (ent- 
sprechend der von den Zugsträngen der Pferde eingenommenen 
Lage) am Wagen angebrachten Seile, welches über leicht be- 
wegliche Rollen geführt und am Ende mit Gewichten belastet 
wurde. Natürlich können die gewonnenen Ergebnisse nur einen 
allgemeinen Anhalt darbieten, nicht aber ohne weiteres auf 
andere Verhältnisse übertragen werden. Die Brüsseler Ge- 


sellschaft beabsichtigt, in nächster Zeit Versuche mit Hilfe 
ihrer elektrischen Wagen anzustellen, deren Arbeitsleistung 
durch eine in den Strom eingeschaltete Messvorrichtung  be- 
stimmt werden kann. An diese Wagen sollen gewöhnliche 
Strassenbahnwagen angehängt und der vor ihrer Fortbewegung 
zu überwindende Widerstand durch die von den elektrischen 
Wagen zu leistende Mehrarbeit bestimmt werden. Vielleicht 
böte sich in der genaueren Verfolgung dieser Angelegenheit 
eine dankbare Aufgabe für den Strassenbahnverein dar, wenn 
derselbe z. B. durch Aussetzung eines Preises, unter gleich- 
zeitiger Aufstellung einheitlicher Grundsätze für anzustellende 
an auf die Erzielung brauchbarer Ergebnisse hinwirken 
wollte. 

Von besonderem Interesse sind die durch die fünfte 
Frage veranlassten Mittheilungen über die bei den verschie- 
denen Gesellschaften in Anwendung stehenden Oberbau- 
systeme, insofern gerade von der Güte der Gleise das ge- 
deihliche Wirken der Strassenbahnen zum grossen Theil ab- 
hängt. Die Frage des „besten Oberbaues“ ist heute wohl noch 
mehr als jemals früher eine streitige, und zwar bezüglich der 
Strassenbahnen in noch höherem Grade als hinsichtlich der 
grossen Lokomotiveisenbahnen, da ja für erstere ausser allen 
sonstigen an einen tüchtigen Oberbau zu stellenden Anforde- 
rungen noch diejenigen eines guten Zusammenpassens mit der 
Strassenbefestigung und einer möglichst geringen Beeinträch- 


‚tigung des anderweitigen Fuhrwerksverkehrs in Betracht kom- 


men. Wie aus den Beantwortungen zur fünften Frage hervor- 
geht, ist die Zahl der verschiedenen „Systeme“ noch immer 
gross, wobei allerdings zu bemerken ist, dass mehrfach für 
verhältnissmässig geringe Aenderungen an einer schon be- 
stehenden Anordnung die Bezeichnung als besonderes System 
in Anspruch genommen wird. Das oben erwähnte Album der 
Zeichnungen ist fast ausschliesslich mit den Darstellungen der 
Gleissysteme angefüllt. 

ie älteste Art eines Strassenbahn-Oberbaues, bestehend in 
eisernen (oder stählernen) Flachschienen mit eingewalzter Rille, 
welche auf hölzerne Langschwellen aufgeschraubt sind, ist 
seit 1869 bis heute in Temesvär im ausschliesslichen Ge- 
brauch. Andere, gleichfalls veraltete Konstruktionen mit Rillen- 
flachschienen verschiedenen Profils auf hölzernen Langschwellen 
finden wir noch in Aachen, Breslau, Duisburg, 
M.:Gladbach, Lübeck, Petersburg und Wien. Ein- 
zelne der betreffenden Gesellschaften geben zu erkennen, dass 
sie sich noch gar nicht veranlasst sehen, zu anderen Gleis- 
systemen überzugehen; bei den meisten aber ist die gänzliche 
Beseitigung jeglichen Holzschwellenoberbaus offenbar nur eine 
Frage der Zeit. Jedenfalls sind diese älteren Anordnungen in 
allmählichem Aussterben begriffen. 

Dem ersten ganz eisernen (nachher stählernen) Oberbau, 
demjenigen von Demerbe, begegnen wir in Breslau und 
Brüssel; beide bezüglichen Gesellschaften, besonders die- 
jenige zu Breslau, stellen diesem Oberbau in seiner späteren, 
verbesserten Ausgestaltung mit verstärkten Stossverbindungen 
anerkennende Zeugnisse aus. 

Ein Oberbau nach Heusinger von Waldegg’s 
System ist von der Wiener Tramwaygesellschaft voriges Jahr 
in. ungepflasterten Strassen probeweise verlegt worden. Ein 
Urtheil über seine Bewährung wird noch nicht abgegeben. 

Alle übrigen Systeme, über welche die Strassenbahn- 
gesellschaften berichten, sind bezüglich der Fahrschiene von 
der breitbasigen Vignoles-Schiene abgeleitet. In der Art 
und Weise, wie dieses Grundprofil zur Ausbildung eines brauch- 
baren Strassenbahn-Oberbaues verwerthet bezw. umgestaltet 
worden ist, herrscht viel Mannigfaltigkeit; die Thätigkeit der 
verschiedenen Konstrukteure, die auf diesem Felde gewirkt 
haben, ist natürlich in erster Linie auf eine zweckmässige Her- 
stellung der für Strassenbahnen unentbehrlichen Spurrille ge- 
richtet gewesen. 

Eine Fahrschiene mit unverändertem Vignoles-Profil, auf 
Haarmann’scher Langschwelle ruhend (also den bekannten 
Haarmann’schen Oberbau für Sekundärbahnen) 
haben die Kölnische Strassenbahngesellschaft und — auf der 
Dortmunder PN — die Deutsche Lokal- und 
Strassenbahngesellschaft für makadamisirte Strassen in Ver- 
wendung genommen. Die einfach durch die Radflanschen auf 
der Innenseite der Schiene in die Chaussirung gedrückte 
Spurrille ist hierbei nicht besonders gesichert. 

.. Ein gleichfalls von der Vignoles-Schiene abgeleitetes Profil 
ae das System Dufrane, welches in Antwerpen aus- 
schliesslich und in Köln auf einigen Strecken im Gebrauch ist. 
In den Kopf der ziemlich hochstegigen Schiene ist auf einer 
Seite eine Vertiefung von der Form einer halben Rille ein- 
gewalzt. Eine Schutzschiene zum seitlichen Abschluss der 


Rille fehlt; das Pflaster muss deshalb auf der Innenseite der 


Schienenstränge um etwa 21 mm gegen die Schienenoberkante 
vertieft gehalten werden. Die Antwerpener Gesellschaft stellt 
dem Verhalten dieses Oberbaues ein günstiges Zeugniss aus, 
während die Kölnische ein Urtheil über dasselbe nicht abgibt. 


Da. 


dr u 


Sehr hochstegige, den sogenannten Hartwich’schen 


_ nachgebildete Schienen mit beiderseitiger Längsrippe in der 
Mitte des Steges, welche den zur Herstellung der Spurrille an- 


ebrachten Gegenschienen eine untere und gleichzeitig den 


inneren Laschen eine obere Anlagefläche darbietet, von den 


äusseren Laschen aber mittelst Verkröpfung umgangen wird, 
sind in einer vom Bochumer Verein für Gussstahlfabrikation 
herrührenden Anordnung in München auf sämmtlichen und in 
Stuttgart auf einigen Strecken verwendet. Die Münchener 
Trambahngesellschaft spricht sich sehr befriedigt über das 
System aus, ebenso im allgemeinen auch die Stuttgarter Pferde- 
Eisenbahngesellschaft. 

Ein von dem Direktor der Brüsseler Gesellschaft, 
Michelet, konstruirtes und nach demselben benanntes System 
besteht aus stählerner Fahr- und’ Gegenschiene, von denen 
erstere nur wenig von dem Vignoles-Profil abweicht, während 
die letztere derartig geformt ist, dass sie sich zwischen Kopf 
und Fuss der Fahrschiene einschieben lässt, wobei die Spur- 
rille unten abgeschlossen wird. Die beiden Theile sind durch 
Nietung verbunden; an der Uebertragung des Druckes der Räder 
auf dıe Unterbettung soll auch die Gegenschiene theilnehmen. 
Das System ist seit 1883 in Brüssel in ziemlich ausgedehntem 
Masse zur Verwendung gelangt und soll sich sehr gut be- 
währen, besonders nachdem in neuerer Zeit für eine starke 
Stossverbindung gesorgt ist. Letztere besteht jetzt bei der 
Fahrschiene aus der in der Nähe des Stosses verstärkten Gegen- 
schiene und einer äusseren kräftiren Lasche; für den versetzten 
Stoss der Gegenschiene dient die Hauptschiene selbst als Lasche. 
Der Oberbau Michelet macht in solchem Masse den Eindruck 
der Tüchtigkeit, dass sich das von Brüssel her gespendete Lob 
recht wohl verstehen lässt. 

Die weiteste Verbreitung bei den Vereinsgesellschaften 
besitzen gegenwärtig die Oberbausysteme „Haarmann“ 
(Zwillingsschiene) und „Phönix“ (Rillenschiene), und es hat 
sich gerade zwischen diesen beiden Systemen in der letzten 
Zeit ein lebhafter Wettstreit um den Vorrang entwickelt. 

DasHaarmann’scheZwillingsschienensystem 
ist bekanntlich durch Verwendung zweier symmetrisch geformter 
Vignoles-Schienen hergestellt, von denen die äussere als Fahr- 
schiene, die innere als Leitschiene dient. Die Verbindung der 
beiden Schienen zu einem einheitlichen Fahrstrang geschieht 
mittelst zahlreicher, durch zwischengelegte Gussklötze hindurch- 
gehende Verschraubungen. Die Stösse der beiden Zwillings- 
schienen sind um 0,50 m gegen einander versetzt und je für 
sich sehr stark verlascht; dadurch sind die Uebelstände des 
Stosses nahezu ganz beseitigt. Bei der neuesten Vervollkomm- 
nung des Systems werden die inneren Laschen durch Keile test 
gegen die beiderseitigen Schienenanlageflächen gepresst. Nach 
Lösung dieser Keile gelingt es unschwer, etwaige Auswechse- 
lungen vorzunehmen. Die Spurerhaltung wird durch hoch- 
kantig gestellte Flacheisen, welche sich in eine Fuge des Reihen- 
pflasters einlegen, in sehr zuverlässiger Weise bewirkt. Die 
zwischen den beiden Schienen eines Fahrstranges vorhandene 
Spurrille ist nach unten nicht geschlossen, ein Umstand, der 
dem System vielfach als Mangel vorgeworfen wird, obgleich 


‚aus der Praxis nur vereinzelt von Uebelständen, welche aus 


dieser Ursache herrühren, berichtet wird. Ein besonderer, gegen 
die Konstruktion erhobener Vorwurf behauptet, dass nur die 
Fahrschiene die Uebertragung des Raddruckes auf die Unter- 
bettung vermittele, wogegen das Osnabrücker Stahlwerk, welches 
diesen Oberbau vertreibt, durch Rechnung und Versuche die 
gemeinsame Antheilnahme beider Zwillingsschienen an der 
Druckübertragung nachweist, ohne seine Gegner dadurch völlig 
zu überzeugen. Das System Haarmann hat eine grosse Ver- 
breitung gefunden, besonders in Deutschland, aber auch in 
Schweden, Norwegen, Spanien, Holland u. s. w.; im ganzen sind 
über 500 km Gleise in demselben ausgeführt. Die seitens der 
zahlreichen Vereinsgesellschaften, welche das System in mannig- 
faltig wechselnder Form verwendet haben, in den Fragebeant- 
wortungen zum Ausdruck gebrachten Urtheile gipfeln durch- 
gängig in dem Lobe der Stossverbindung, während sie in der 
Einseitigkeit der Druckübertragung, sowie in der nach unten 
durchgehenden Rille meist keinen besonderen Anlass zum Tadel 
finden. Uebrigens soll dem Patentinhaber neuerdings die 
Schliessung der Rille durch Einlegung eines U-Eisens gelungen 
sein. Von deutschen Städten, in welchen der Zwillingsschienen- 
Oberbau in grösserem oder geringerem Umfange verlegt ist, 
nennen wir Berlin, Köln, Danzig, Erfurt, Frankfurt a/M., Halle, 
Heidelberg und Stuttgart. 2 

Das System „Phönix“ verwendet eine einhaitliche 
Vignoles-Schiene, in deren Kopf nach besonderem Verfahren 
eine Rille seitlich so eingewalzt ist, dass die vorstehende Backe 
die Stelle der Leitschiene vertritt, während der grössere, ander- 
seitig von der Rille belegene Theil den Fahrkopf bildet. Der 
mit dieser Rillenschiene konstruirte Oberbau besitzt den Vor- 
theil grosser Einfachheit. Das Gleis, dessen beide Stränge 
gerade wie beim Haarmann’schen Oberbau durch hochkantig 
gestellte Flacheisen im bestimmten Abstande von einander ge- 
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halten werden, lässt sich sehr schnell verlegen. Die That- 
sache, dass die Druckresultante excentrisch wirkt und demge- 
mäss die Unterbettung nicht gleichmässig gedrückt wird, wird 
vielfach bemängelt; doch haben sich bis jetzt besondere Nach- 
theile, welche auf den erwähnten Umstand zurückzuführen 
wären, in der Praxis nicht bemerkbar gemacht. Die Stösse 
zwischen den einzelnen Schienenlängen sind die schwachen 
Punkte dieses Oberbaues, wenngleich die Uebelstände des 
Schlagens der Räder beim Uebergang über die Stossstelle durch 
eine sehr starke Verlaschung, auch wohl durch schräge Lage 
der Stossfuge, sehr herabgemirdert sind. Das Oberbausystem 
„Phönix“ ist vermuthlich noch verbreiteter als das System 
„Haarmann“; die grosse Einfachheit des ersteren hat eben viel 
bestechendes, und die Mängel der Stossverbindung werden bei 
billiger Preisstellung meist übersehen. Unter de Vereins- 
gesellschaften, welche sich des Rillenschienen-Oberbaues bei 
ihren Gleisanlagen bedienen, sind diejenigen zu Berlin, Köln, 
Hamburg, Heidelberg, Magdeburg und Zürich zu nennen. Der 
für Berlin gewählte Phönix-OÖberbau zeigt ein ausserordent- 
lich starkes Schienenprofil und eine entsprechend kräftige Ver- 
laschung; trotzdem machen sich die Schläge der Räder über 
fast jedem Schienenstoss schon bald raclı der Verlegung leise 
bemerkbar. Für Hamburg sind neuerdings unter der Bezeich- 
nung „System Culin 86 und 87“ neue, eigenthümlich ge- 
staltete Oberbauanordnungen mit Phönix -Schienen, in deren 
Kopf anstatt einer Rille deren zwei eingewalzt sind, ausgear- 
beitet worden. Die von dieser Anordnung erhofften Vortheile 
werden in den Antworten zum Fragebogen des Strassenbahn- 
vereins auseinandergesetzt, können aber hier nicht näher erör- 
tert werden. 

Im Vordergrunde des Interesses steht unter allen neueren 
Oberbauanordnungen diejenige mit der Haarmann’schen 
Schwellenschiene, bei welcher die VUebelstände der 
Stösse ganz beseitigt sind. Dieser Oberbau besitzt ausserdem 
den Vorzug einer vollständig centralen Druckübertragung, zu- 
folge deren die Bettung unter den Schwellenschienen ganz 
gleichmässig gedrückt wırd. Die Leitschiene dient hier ledig- 
lich ihrem eigentlichen Zwecke, die Spurrille abzuschliessen; 
eine Antheilnahme an der Druckübertragung wird von ihr 
nicht verlangt. Sie setzt sich indessen mit dem inneren Theile 
ihres Fusses auf den Schwellenschienenfuss derart auf, dass 
ein dichter unterer Abschluss des Raumes zwischen den beiden 
Schienen entsteht. Dieser Zwischenraum wird, unter Frei- 
lassung des oberen Theiles als Spurrille, mit Kies ausgefüllt, 
welcher oben mit Cement oder Bitumen abgedeckt wird. Bei 
dieser Öberbaukonstruktion sind nicht allein die Stösse der 
Fahrschienenhälften, sondern auch diejenigen der Leitschiene 
versetzt und sämmtliche Theilstösse auf das Stärkste verlascht. 
Die Spursicherang ist wie bei dem Zwillingsschienen-Oberbau 
durch hochkantig stehende, beiderseits mit den Schienen- 
strängen doppelt verschraubte Flacheisen bewirkt. Der 
Schwellenschienen-Oberbau ist versuchsweise auf der Dort- 
munder Dampfstrassenbahn, ferner auf einer 15 km langen 
Strecke der Wiener Tramwaygesellschaft und in Berlin neuer- 
dings in einer Gesammtlänge von 5 km in den belebtesten 
Strassenzügen verlegt. Ein abschliessendes Urtheil liegt seitens 
der drei bezüglichen Gesellschaften noch nicht vor; alle aber sind 
einig in dem Lobe der Stossverbindung, bei welcher das 
Schlagen der Räder vollständig beseitigt ist. Die Fahrzeuge 
rollen. glatt und gleichförmig über die Gleise, zum grössten 
Vortheil für letztere'wie für erstere und damit selbstverständ- 
lich für das wirthschaftliche Gedeihen der Bahnunternehmer. 
Die Wiener Tramwaygesellschaft macht allerdings auf das 
zahlreiche kleine Eisenzeug aufmerksam; auch glaubt sie beob- 
achtet zu haben, dass die Spurrille sich schlecht vom Eise be- 
freien lasse; doch sind dies den sonstigen Vortheilen gegen- 
über untergeordnete Ausstellungen. Die Grosse Berliner 
Pferdebahn (welche übrigens schon früher eine längere Ver- 
suchsstrecke besessen hat) spricht die Vermuthung aus, dass 
die Schwellenschiene, trotz ihres gegen andere Systeme erheb- 
lich höheren Beschaffungspreises, in denjenigen Pflasterungs- 
arten, bei welchen die Strassenausbesserungen sehr kostspielig 
sind, z. B. Asphalt- oder Holzklotzpflaster, mit Vortheil zu 
verwenden sein werde, wenn sie den Erwartungen auf Halt- 
barkeit weiter entspreche. Im Würtfelsteinpflaster sei sie 
minder zweckmässig, weil sie eine besondere Bearbeitung der 
Anschlusssteine verlange, während die Phönix-Schiene in jedem 
Pflaster bequem zu verlegen sei. 

‚Bei vielen Gesellschaften ist die Beobachtung gemacht 
worden, dass es zweckmässig ist, der Leitschiene neben der 
Spurrille annähernd die gleiche Breite zu geben wie dem Kopfe 
der Fahrschiene, indem alsdann die Pflasterung neben den 
Schienensträngen gegen Angriffe durch das Strassenfuhrwerk 
besser geschützt wird. Letzteres sucht nämlich häufig, des 
bequemeren Fahrens wegen, die Strassenbahngleise auf. Da 
aber zahlreiche Fuhrwerke eine etwas engere Spur haben, als 
die Strassenbahnwagen, so laufen nur auf einer Seite die Räder 
derselben auf der Schiene, während die anderen binnenseitig 
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an der anderen Schiene entlang rollen und allmählich Rinnen 
in das Pflaster einschneiden. Durch breitere Bemessung der 
Oberfläche der Leitschienen soll dieser Uebelstand vermieden 
werden, indem nun die Strassenfuhrwerke beiderseitig auf den 
Schienen rollen. 


Ob und in welchem Falle für den äusseren Schienen- 
strang in gekrümmten Gleisen Flachschienen verwendet werden, 
und in welcher Weise eine Aenderung der Spurweite in den 
Krümmungen hergestellt werde, ist eine Unterfrage, welche so 
mannigfaltig beantwortet ist, dass wir auf eine Erörterung 
derselben verzichten müssen. ; 
von der Verwendung von Flachschienen jetzt meist abgesehen, 
häufig aber der äussere Schienenstrang in den Krümmungen 
aus Rillenschienen mit einer kleinen Spurverengerung herge- 
stellt wird. 


Seitens vieler Gesellschaften wird bei Abschlüssen über 
Schienenlieferungen eine Garantie von den betreffenden Hütten- 
werken im Vertrauen auf deren guten Ruf nicht beansprucht; 
bei anderen wieder, so bei der Grossen Berliner, der Hamburger 
und der Danziger Gesellschaft, werden Garantiezeiten bis zu 
5 Jahren vorgeschrieben. Mehrere Gesellschaften berichten, 
dass die Hüttenwerke ihnen gegenüber aus eigenem Antriebe 
Garantiezeiten von mehrjähriger Dauer übernehmen. 


Die sechste Frage bezweckt die Ermittelung der bei 
den verschiedenen Gesellschaften gebräuchlichen Brems- 
systeme. 


Bei den meisten Strassenbahnwagen sind Kettenbremsen 
in Anwendung. Durch Umdrehen einer Kurbel wird eine Kette 
aufgewickelt, welche durch Hebelübertragung die Bremsklötze 
an die Räder presst. Es kommen jedoch vereinzelt auch noch 
Schraubenspindelbremsen vor, namentlich bei den älteren 
Wagen. Ueber den Nutzen durchgehender Bremsen auf den 
mit Dampf betriebenen Linien gehen die Meinungen ausein- 
ander. So spricht sich z. B. die Münchener Gesellschaft auf 
Grund eigener günstiger Erfahrungen sehr entschieden für die- 
selben aus, während andere, wie die Hamburger und die Neue 
Wiener Gesellschaft nur bei längeren und schwereren Zügen 
und bei stärkeren Steigungen einen Vortheil in der Anwendung 
durchgehender Bremsen erblicken. 


Schliesslich seien noch einige Angaben aus dem Be- 
triebe der zum Vereine gehörigen Dampfstrassen- 
bahnen den Beantwortungen zur siebenten und letzten Frage 
entnommen. 


In Dortmund bestehen die Züge, je nach dem Profil 
der Strecke und der Frequenz, aus 3 bis 5 Wagen mit je 28 
bis 52 Plätzen. Die grösste Zahl der Wagen ist polizeilicher- 
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seits auf 5 festgesetzt. Die grösste Geschwindigkeit beträgt 


im. Stadtinnern 9 km, ausserhalb 12 km in der Stunde; die Ent- 


fernung zwischen 2 Haltestellen misst 300—500 m. 
- In Duisburg bilden, entsprechend der 
laubten Zahl, allgemein 3 Wagen mit 27 bis 50 Plätzen einen 
Zug. Die grösste Fahrgeschwindigkeit beträgt 12 km in der 

Stadt und 15 km im unbebauten Gebiete. 

In Hamburg bestehen die Züge aus 2 Wagen, da die 
Polizei in den hier stark belebten Strassen eine grössere Wagen- 
zahl nicht erlaubt. Die Wagen sind jedoch zweigeschossig ; 
beide Geschosse enthalten zusammen 46 bis 54 Plätze. Die 
Normalgeschwindigkeit beträgt im Stadtinnern 12, in den Aussen- 
bezirken 16 km in der Stunde. 

In Magdeburg zieht auf der 3,6 km langen Dampf- 


strassenbahn jede Lokomotive 2 br mit je 36 Sitz- und 


16 Stehplätzen. Wagen- und Platzzahl sind polizeilich fest- 


gestellt. Zwischenhaltestellen sind nicht vorhanden. i 


In München beträgt die normale Wagenzahl 2 bis 3, 
während die Polizei als Höchstzahl 5 gestattet. Die geschlosse- 
nen Wagen enthalten 18 Sitz- und 18 Stehplätze, die offenen 
Wagen 24 Sitz- und gleichfalls 18 Stehplätze. Die Entfernung 
der Haltestellen von einander wechselt zwischen 500 und 1000 m. 
Die Fahrgeschwindigkeit beträgt im bewohnten Gebiete 10 — 12 
Kilometer, auf freiem Felde 16 — 20 km in der Stunde. 


In Wien (Neue Wiener Tramwaygesellschaft) bestehen 


die Züge aus der Lokomotive und 2 Wagen mit je 20 — 28 Sitz- 


plätzen; polizeilich gestattet sind höchstens 4 Wagen. Die 
mittlere Entfernung zwischen zwei Haltestellen beträgt 400 m, 
die normale Geschwindigkeit auf Strecken im bewohnten Ge- 
biete 9 — 10, auf freiem Felde 14—15 km in der Stunde. 


Im übrigen ist bei allen diesen Unternehmungen das Be- 
streben naturgemäss darauf gerichtet, die Anzahl der Zug- 
begleitmannschaften thunlichst zu beschränken. 


Als interessant sei noch hervorgehoben, dass auf den 
Pferdebahnen zu Aachen-Burtscheid, Erfurt und Halle lediglich 
das Zahlkastensystem für die Erhebung des Fahrgeldes 
besteht. Beim Kutscher, dem einzigen Begleiter des Wagens, 
ist ein Kasten angebracht, in welchen die Fahrgäste das Fahr- 
geld werfen; eine Kontrole wird nur durch den Kutscher, da- 
neben allerdings auch durch die Mitfahrenden ausgeübt. In 
Erfurt erhält der Kutscher, um sein Interesse an der Sache zu 
steigern, 2 pOt. von der Tageseinnahme. Jedenfalls ist diese 
Einrichtung an Einfachheit nicht zu übertreffen. Die Ehrlich- 
keit der Fahrgäste dürfte bei kleinern Betriebsverhältnissen in 
der That ausreichen, um die Unternehmer vor Nachtheilen zu 
schützen. Einzelne Unterschleife werden durch Ersparniss am 
Begleitpersonal gewiss reichlich ausgeglichen. M. 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1886. 


(Fortsetzung aus No. 63.) 


triebsausgaben umfassen die sämmtlichen bezüglichen 
Beträge, welche auf die allgemeine Verwaltung, die Bahnauf- 
sicht und Bahnerhaltung den Verkehrs: und kommerziellen 
Ana sowie den Zugförderungs- und Werkstättendienst ent- 
allen: 
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= Betriebs- as = 9 
8 x länge 4 35 B4# 
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- Hiernach haben sich die Betriebsausgaben bei den sämmt- 
‚lichen Vereinsbahnen gegen das Vorjahr um rund 10 Millionen 


®) Die in Klammern ( ) stehenden Zahlen beziehen sich 
auf die statistischen Nachrichten des Jahres 1885. 


Die in der nachstehenden Tabelle zusammengestellten Be- | Mark vermindert. 


Bei den Deutschen Bahnen sind dieselben 
um rund 7 Millionen Mark gestiegen, während bei den Oester- 


olizeilich er- 


reichisch - Ungarischen Bahnen eine Verminderung von rund 


15 Millionen Mark zu verzeichnen ist. 


Die Betriebsausgaben überhaupt waren am höchsten: 


a) für das Kilometer Betriebslänge bei der Warschau-Wiener 
Bahn mit 39248 ‚4; 


b) für das Nutzkilometer bei der Fünfkirchen-Barcser Bahn 


mit 5,18 4; 


c) für das Wagenachskilometer bei der Wernshausen-Schmal- . 


kaldener Bahn mit 27,67 A; 
Pen BEStben. 
a) tür das Kilometer Betriebslänge 
an) mit 1602 44 (bei der Deutschen Militärbahn 
4 . 
b) für das Nutzkilometer bei derselben Bahn mit 0,70 Ab; 


c) für das Wagenachskilometer bei der Eisenbahndirektion 


Breslau mit 4,13 4. 


Der Gesammtdurchschnitt der Betriebsausgaben ist: a) auf 
das Kilometer Betriebslänge von 19 der Deutschen, von 6 der 
Oesterreichisch - Ungarischen und von 4 der zur Gruppe 3 ge- 
hörigen Verwaltungen; b) auf das Nutzkilometer von 21 der 


Deutschen, von 31 der Oesterreichisch - Ungarischen und 
von 4 der zur Gruppe 3 gehörigen Verwaltungen;' c) auf das 
Wagenachskilometer von 45 Deutschen, von 43 Oesterreichisch- 
Ungarischen und von 12 der zur Gruppe 3 gehörigen Verwal- 
tungen überschritten. 


Aus der nachfolgenden Tabelle ist die prozentuale 
Vertheilung der Betriebsausgaben an sich bezw. 
im Verhältnisse zu den Betriebseinnahmen zu ersehen: 


bei der Glasow-Berlinkhenee 
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Mecklenburgischen Südbahr und 0,8 pCt. bei der Bahn Güns- 
Steinamanger; für die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 
zwischen 39,3 pCt. bei der Staatsbahn Unterdrauburg-Wolfsberg 
und 5,4 pCt. bei der Kirchheimer Eisenbahn; für den Verkehrs- 
und kommerziellen Dienst zwischen 35,4 pÜOt. bei der Zittau- 
Reichenberger Eisenbahn und 8,5 pCt. bei der Altdamm - Col- 
berger Eisenbahn; für den Zugförderungs- und Werkstätten- 
dienst zwischen 37,2 pCt. bei der Bahn Liesing-Kaltenleutgeben 


‘ und 7,2 pCt. bei der Graz-Köflacher Bahn und schliesslich im 


ganzen zwischen RK bei der Staatsbahn Erbersdorf- 
Würbenthal und 33,7 pCt. bei der Eisenbahn Wien-Pottendorf- 
Wiener-Neustadt; 


b) in Prozentsätzen der Betriebsausgaben: 

für die allgemeine Verwaltung zwischen 43,6 pCt. bei der 
Stargard-Cüstriner Eisenbahn und 12 pCt. bei der Eisenbahn 
Güns-Steinamanger; für die Bahnaufsicht und Bahnerhaltun 
zwischen 52,77 pCt. bei der Barcs-Pakraczer Eisenbahn un 
9,6 pCt. bei der Kirchheimer Eisenbahn; für den Verkehrs- und 
kommerziellen Dienst zwischen 48,2 pCt. bei der Leoben-Vor- 
dernberger Eisenbahn und 181 pCt. beim Deutsch-Nordischen 
Lloyd; für den Zugförderungs- und Werkstättendienst zwischen 
47,6 pCt. bei der Eisenbahn Liesing - Kaltenleutgeben und 
17,5 pCt. bei der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 


Der Betriebsüberschuss, d. h. die Summe aller 
Einnahmen nach Abzug der Summe aller Ausgaben ist aus der 


‚nebenstehenden Tabelle ersichtlich. 


. Der höchste Betriebsüberschuss ist für das Kilometer 
Betriebslänge bei der Aussig-Teplitzer Eisenbahn mit 46 504 4%, 


‚für das Wagenachskilometer bei der Leoben - Vordernberger 


Eisenbahn mit 16,52 43 ermittelt, während der niedrigste 
Betriebsüberschuss für das Kilometer Betriebslänge bei der 
Staatsbahn Erbersdorf-Würbenthal 92 .4 und für das Wagen- 
achskilometer ebenfalls bei der letztgenannten Bahn 0,35 4 er- 
geben hat. Bei zwei Bahnen wurden die Einnahmen von den 
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Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die am 1. März d. J. im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 


- direktion Berlin eröffnete 84,31 km lange Strecke Rokietnice- 


Pinne, sowie deren am 11. d. Mts. dem Betriebe tbergebene 
29 km lange Fortsetzung von Pinne bis Birnbaum sind, nach 
Mittheilung der geschäftsführenden Direktion, als Vereins-Bahn- 
strecken zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


Nr. 3117 v. 13. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend die bei der Einfuhr in Rumänien beizubringenden Zoll- 
'abfertigungspapiere (abgesandt am 16. d. Mts.). 


Nr. 3122 vom 13. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 


_ treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 


(abgesandt am 16. d. Mts.). 


Nr. 3157 vom 15. d.Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend das Verzeichniss der Eisenbahnstationen mit gleich- 
er ger ähnlicher Namensbezeichnung (abgesandt am 
16. d. Mts.). 


Die Betriebsausgaben betragen in Prozenten der 
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Banjaluka-Doberlin mit 463 44 für das Kilometer Betriebslänge 
und mit 2,21 3 für das Wagenachskilometer. Der Minder- 
überschuss in Prozenten des verwendeten Anlagekapitals betrug 
bei diesen beiden Bahnen — 0,85 bezw. — 3,30 pÜt. Der Be- 
triebsüberschuss des Anlagekapitals schwankte zwischen 
19,64 pCt. bei dem Deutsch-Nordischen Lloyd und 0,16 pCt. bei 
der Staatsbahn Erbersdorf-Würbenthal. 


Zu dem Ueberschusse der Einnahmen über die Ausgaben 
treten je nach den besonderen Verhältnissen der einzelnen 
Bahnen noch Ueberträge aus früheren Jahren, Zuschüsse ver- 
schiedener Art, Erträgnisse aus dem Betriebe von fremden 
Bahnen, Bergwerken, industriellen Unternehmungen, Dampf- 
schiffverbindungen, Zinseneinnahmen, insoweit letztere die 
Zinsenausgaben übersteigen u. s. w. und aus diesen Summen 
ergeben sich die für die einzelnen Bahnen zur Verfügung 
stehenden Beträge. 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 
Das Verkehrswesen und die Oppositionsblätter in Ungarn. 

Gegen die Angriffe der Oppositionsblätter wird die Thätig- 

keit des Verkehrsministeriums von einem Fachblatte in Schutz 
genommen. Die angebliche Vernachlässigung der Wasserwege 
wird deshalb als unbegründet bezeichnet, weil auf dieselben 
schon nach dem Budget mehrere Millionen jährlich verwendet 
werden. Im übrigen ist dem Minister Baross die endliche 
Regulirung des Eisernen Thores zu danken. Den Eisenbahnen 
gegenüber ist zwar die Wohlfeilheit der Kanäle eine relative 
und die Verlässlichkeit der letzteren eime geringere; jedoch 
wird auf ihren Bau und ihre Erhaltung viel verwendet, wohl 
mehr als in einem anderen Lande von ähnlicher Finanzlage wie 
Ungarn. Die Zahl der Staatsschiffe wird fortwährend vermehrt; 
dieselben ergänzen die durch Wasserwege unterbrochenen Bahn- 
linien, ohne erhebliche Kesten zu verursachen. Hinsichtlich 
des Vorwurfs des „Tarifwuchers“, wie die angeblich beträcht- 
liche Höhe der Tarife bezeichnet wird, weist das Fachblatt 
nach, dass nie so niedrige Tarife wie jetzt auf den Ungarischen 
Staatsbahnen bestanden haben. Dieselben nehmen diejenigen 
der Schifffahrt selbst da an, wo deren Wettbewerb aus- 
a olsen ist. Vergleichsweise wird darauf hingewiesen, dass 
ie Tarife der Amerikanischen Eisenbahnen dort, wo der Wett- 
bewerb mit den mächtigen Wasserstrassen oder untereinander 
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fehlt, sehr hoch sind. Der Satz von 1,20 fl. auf der. mit starkem 
Wettbewerbe kämpfenden Linie Newyork-Uhicago von 
1500 km Länge kann deshalb nicht mit der StreckeBudapest- 
Klausenburg verglichen werden; wohl aber mit der 600 km 
langen Linie Budapest-Fiume, wo die Fracht nur 1fl. 
beträgt. Die Ungarischen Staatsbahnen können sich nicht durch 
hohe Lokaltarife entschädigen. Der Minister ist endlich stets 
bestrebt, die finanziellen Interessen der Bahnen denen der Volks- 
wirthschaft unterzuordnen. 


Personenbeförderung mit Güterzügen. 


Der Oesterreichischen Nordwestbahn und der Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn ist von dem Handelsministerium 
gestattet, abweichend von den bezüglichen Verkehrsvorschriften 
Personen mit gewöhnlichen Güterzügen auf kurze Strecken 
gegen nachträgliche Anzeige in solchen Fällen zu befördern, 
wenn dies bei Ausflügen von Gesellschaften, Vereinen u. S. w., 
beim Fehlen eines geeigneten fahrplanmässigen Zuges für den 
Personenverkehr nöthig sein sollte. Bei einer derartigen aus- 
nahmsweisen Personenbeförderung mittelst Güterzügen sind die 
Personenwagen.nach den bestehenden Vorschriften einzurangiren ; 
auch sind Personen mit solchen Zügen nur von und nach 
Punkten zu befördern, an welchen für das gesicherte Ein- und 
Aussteigen der Reisenden gesorgt ist. 


Geldbussen wegen Unregelmässigkeiten beim Bahnban. 


Der Ungarische Verkehrsminister hat der Lokalbahngesell- 
schaftMarosludas-Besztercze wegen einigerohne vorher- 
gehende Bewilligung vorgenommenen Abänderungen beim Bau 
eine Geldstrafe von 1000 fl. zu Gunsten des Siebenbürgischen 
Kulturvereins, ferner dem Bauunternehmer der Industriebahn 
Tölvärad-Szlatina wegen einer Unregelmässigkeit beim 
Bau eine Geldstrafe von 500 fl. zu Gunsten des Budapester 
Handelsmuseums auferlegt. Diese Strenge wird, wie ein Un- 
garisches Fachblatt bemerkt, von heilsamem Einflusse bezüglich 
der Bahnbauten sein, bei welchen Umgestaltungen ohne behörd- 
liche Genehmigung noch immer vorkommen. 


Gesuch wegen Tarifermässigungen. 

Die Industriellen und Grossgrundbesitzer des Lavant- 
thales haben an das Handelsministerium eine Eingabe ge- 
richtet, in welcher sie bitten, dass auf der Staatsbahnlinie 
Unterdrauburg-Wolfsberg: l. die Tarife insbesondere 
für Eisen- und Stahlwaaren, Wagenfedern, Sensen, Sicheln und 
Strohmesser, Blei und Bleiweiss, dann Leder, Häute, Lohe, Obst 
und Salz ermässigt, mindestens aber dieselben, wie sie vor dem 
1. Oktober 1887 in Geltung waren, wieder eingeführt werden; 
2. die Tarife für Holzsendungen nach Ungarn und Croatien 
transito Unterdrauburg über Pragerhof, dann nach Graz und 
Villach von den Stationen der Lavantthalbahn jenen für Triest 
und Fiume gleichzustellen wären, und 3. dass die Einbeziehung 
der Staatsbahnlinie Unterdrauburg-Wolfsberg in den Oester- 
reichisch-Italienischen Eisenbahnverband veranlasst werde. Die 
Kärntnerische Handelskammer hat beschlossen, diese Eingabe 
auf das Lebhafteste zu unterstützen. 


Drahtseilbahn auf die Festung Hohensalzburg. 


Das Handelsministerium hat aufGrund eines demselben 
vorgelegten Projektes für eine Seilbahn auf die Festung Hohen- 
salzburg der Salzburger Eisenbahn- und Tramwaygesellschaft, 
welche sich zur Ausführung dieses Unternehmens bereit erklärt 
hat, die Konzession zum Bau und Betriebe einer Drahtseilbahn 
vom Fusse des Mönchsberges in Salzburg auf die Festung 
Hohensalzburg ertheilt. Die Gesellschaft ist verpflichtet, mit 
dem Bau der Seilbahn alsbald zu beginnen und die fertige Bahn 
binnen 1% Jahren vom Tage der Konzessionsertheilung ab dem 
öffentlichen Verkehre zu übergeben. Die Konzession ist für die 
Zeit bis zum 20. April 1975, d.i. auf die Konzessionsdauer jener, 
der genannten Aktiengesellschaft gehörigen Salzburger Lokal- 
bahn ertheilt. Die 0,174 km lange Bahn beginnt in der Stadt 
Salzburg am nördlichen Ende der Festungsgasse und führt von 
hier aus in gerader Richtung mit einer gleichmässigen Steigung 
von 580 °/, bis zur Höhe der Festung Hohensalzburg. Die 
Bahn soll mit Wasserkraft nach dem Riggenbach’schen System 
betrieben werden. Die Anlagekosten dieses Unternehmens sind 
auf 170000 fl. festgesetzt. Die Tarife für den Personen- und 
Frachtenverkehr unterliegen der Genehmigung des Handels- 
ministeriums,. 


Konferenzen der am ÖOrientverkehr betheiligten Eisenbahnen. 


Diese Konferenzen, welche ‘während mehrerer Tage in 
Poprad abgehalten sind, scheinen einer Mittheilung der 
„N. Fr. Pr.“ zufolge trotz ihrer auffallend langen Dauer nicht 
zu dem erhofften vollständigen Erfolge geführt zu haben. Eine 
offiziöse Note im Regierungsorgane „Nemzet“ besagt zwar, 
dass die Ergebnisse der Konferenzen namhaftere waren, als 


Fragen eingehend erörtert wurden, welche sich auf den Per- 
sonenverkehr, den Frachtentransport und die Tarife bezogen, 
dass jedoch diese Ergebnisse nur geeignet seien, die Grundlage 
und Möglichkeit zu bieten, die einschlägigen Fragen in einer, 
den an sie geknüpiten Interessen entsprechenden Weise zu lösen. 
Die Direktion der Ungarischen Staatsbahnen als geschäfts- 
führende Direktion wird das weitere vorbereiten, damit alle 
diese Fragen unmittelbar nach der endlich (am 12. d. Mts. er- 
2 ten) Eröffnung der Verbindung eine befriedigende Erledigung 
nden. 

Dem entgegen berichtet die „Z. f. E. u. D.“, dass diese 
Konferenzen betriedigend verlaufen seien. Die betheiligten 
Bahnen übernahmen die Verpflichtung, für den unbehinderten 
direkten Verkehr der Personenzüge bis Konstantinopol zu 
sorgen. Täglich wird von Wien über Budapest,. Belgrad und 
zurück ein beschleunigter Zug verkehren. Bezüglich des Güter- 
verkehrs haben die Vertreter der Orientalischen Bahnen sich 
den Wünschen der Oesterreichisch- Ungarischen Bahnverwal- 
tungen genähert und grundsätzlich die Annahme des Oester- 
reichisch-Ungarischen Betriebsreglements und der Waarenklas- 
sifikation in Aussicht gestellt. Die Festsetzung direkter Tarife 
soll als gesichert anzusehen sein. 


Betriebsübernahme von zwei Bahnstrecken. 


Die Verwaltungen der Oesterreichischen Nordwestbahn 
und der Südnorddeutschen Verbindungsbahn haben dem Han- 
delsministerium den mit der Oesterreichischen Lokaleisenbahn- 
gesellschaft abgeschlossenen Vertrag wegen Betriebsübernahme 
der Strecken Czaslau-Zawratetz, bezw. Schatzlar- 
Königshan zur Genehmigung vorgelegt. Gleichzeitig 
werden aber auch bezügliche Kaufverhandlungen zepflogen. 
Der Kaufpreis der 24,6 km langen Linie Czaslau-Zawratetz 
wird auf etwa 1 Million, für die 6 km lange Linie Schatzlar- 
Königshan auf 300 000 fl. festgesetzt. Der Kaufpreis soll durch 
Aufnahme eines 4 pCt. Anlehens für Rechnung der Oester- 
reıchischen Nordwestbahn bezw. der Südnorddeutschen Verbin- 
dungsbahn beschafft werden. 


Fahrbegünstigung für mittellose ausländische Staats- 
angehörige. 

In der gemeinsamen Direktorenkonferenz wurde folgender 
Beschluss gefasst: „Auf den Linien aller Oesterreichischen und 
Ungarischen Bahnverwaltungen wird den aus Oesterreich- 
Ungarn heimkehrenden oder auf ihrer Heimreise die Oester- 
reichisch-Ungarische Monarchie passirenden Schweizerischen 
und Italienischen Staatsangehörigen, mit Ausnahme der Arbeiter, 
für welche besondere Fahrbegünstigungen aut allen Bahnlinien 
Oesterreich - Ungarns zur Zeit bereits eingeführt erscheinen, 
auf amtliche Bestätigung der Mittellosigkeit seitens der be- 
treffenden Gesandtschaft in der Regel eine 50 pCt. Fahrpreis- 
ermässigung, hingegen bei amtlicher Bestätigung der vollstän- 
digen Armuth die freie Fahrt gewährt. Dieser Grundsatz hat 
in Zukunft auch gegenüber den Staatsangehörigen der übrigen 
Länder überall dort, wo Gegenseitigkeit zugesichert wird, 'all- 
gemeine Anwendung zu finden.“ 


Ursachen und Wirkungen. 


Unter dieser Ueberschrift setzt die „Verkehrszeitung“ eine 
Reihe von Artikeln fort, in welchen die Ursachen der über- 
grossen Verschuldung des subalternen Eisenbahnpersonals in- 
folge dessen unzureichender Besoldung durch auffällige Bei- 
spiele zu erklären gesucht wird. In No. 32 des genannten 
Blattes bespricht der pensionirte Oberinspektor Heinrich 
Wisgrill die nothwendige Regelung der Beamtengehalte bei 
den Oesterreichischen Eisenbahnen in sehr eingehender und 
zutreffender Weise. Er erinnert an die Thronrede im Jahre 
1872, in welcher die Aufbesserung der Bezüge der Staatsbeamten 
als dringend nothwendig erklärt wurde und welcher die Gesetz- 
gebung damals insofern entsprochen hat, dass auch Theuerungs- 
zulagen für den dringendsten Bedarf und für die Minderbesol- 
deten vorgesehen wurden. In den seit damals fast verstrichenen 
zwei Jahrzehnten haben aber die Theuerungsverhältnisse 
solchen Umfang angenommen, dass die damaligen Bestimmungen 
nicht mehr ausreichen. 


Die Probeabrechnungen bezüglich des Verbandsverkehrs der 
Galizischen Bahnen. 


Wir hatten seinerzeit mitgetheilt, dass die an dem Gali- 
zischen Eisenbahnverkehr betheiligten Verwaltungen auf An- 
regung der Staatsbahnen im Central-Abrechnungsbüreau von 
einigen Beamten Probeabrechnungen vornehmen liessen, durch 
welche ermittelt werden sollte, ob sich für die Verwaltungen 
die Beförderung auf den kürzesten Routen thatsächlich 
günstiger stelle, als nach der bisher gepflogenen Auftheilung 
der Frachten nach wechselnden Instradirungsvorschriften. . Diese 
begonnenen Berechnungen sind plötzlich abgebrochen und ihre 


man gehofft habe, fügt aber sofort hinzu, dass alle wichtigeren | Fortsetzung ist auf unbestimmte Zeit verschoben. 
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Der Matzleinsdorfer Frachtenbahnhof in Wien. 


- Im Gemeinderathe Wiens wurde infolge einer Inter- 
ellation mitgetheilt, dass sich derselbe im Jahre 1884 an 


Piss Handelsministerium wegen Verwendung des Matzleins- 
.dorfer Frachtenbahnhofes auch für den Personenverkehr ge- 
wendet hat: dass sich jedoch sowohl die Südbahngesellschaft 


als auch die Gesellschaft der Verbindungsbahn gegen dieses 
Projekt aus Verkehrs- und Sicherheitsrücksichten ausgesprochen 
und: die Errichtung einer Haltestelle nur für möglich erklärt 
haben, wenn die Gemeinde zu den bezüglichen Kosten einen 
Beitrag leistet. Eine seitens des Gemeinderathes im Jahre 1886 
in derselben Angelegenheit an das Handelsministerium gerichtete 
Eingabe hat bisher eine Erledigung noch nicht gefunden. 


Ausserordentliche Generalversammlung der Lokalbahn 
Keszthely-Balaton St. György am 23. v. Mts. 


Dem Rechenschaftsberichte ist zu entnehmen, dass der 
Bau unter der Oberleitung des Reichstagsabgeordneten und 
gewesenen Direktors der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
Ludwig von Tolnay geführt wird; die Schienen werden für 
9,90 fl. auf den Metercentner, die Schwellen zu 1,18 fl. für das 
Stück geliefert. Die Gesammtkosten für den Bau und die 
Ausstattung der Linie werden voraussichtlich die Summe von 
200.000 fl. nicht überschreiten. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Die Spekulation kümmerte sich weit weniger um politische 
Ereignisse als um das Steigen der Getreidepreise und die Er- 
öffnung der Orientbahnen. Da nun beides eingetreten ist, so 
war auch die haussirende Tendenz auf dem Verkehrsmarkt fast 
allgemein. Carl Ludwigbahn (212,80), Nordwestbahn (167), Staats- 
und Südbahn (103), insbesondere Elbethalbahn 


Lemberg-Czernowitz (226) waren gesucht, letztere trotz des 
Gerüchtes, dass der Staat auf Grund des Sequestrationsgesetzes 
ihren Betrieb übernehmen wolle Ein gleiches Gerücht ver- 
lautete auch betreffs der Ungarisch-Galizischen Bahn (165,5) 
und Ungarischen Westbahn (161,50). Böhmische Westbahn (312) 
hat den bisher geführten Betrieb der den Böhmischen Kom- 
merzialbahnen gehörigen Strecke Miröschau-Rokycan derselben 
abgetreten. 


Aus Sachsen. 


Neue Vorschriften über die Ausbildung und Prüfung für den 
höheren technischen Staatsdienst im Baufache. 


Vom Königlichen Finanzministerium sind an Stelle der 
bisherigen Bestimmungen, die Staatsprüfungen der Techniker be- 
treffend, vom Jahre 1851 unter dem 1. Juli d. J. neue „Vor- 
schriften über die Ausbildung und Prüfung für 
denhöheren technischen Staatsdienst im Bau- 
fache“ herausgegeben worden, welche am 1. Oktober 1888 in 
Kraft treten. Dieselben enthalten folgende hauptsächliche Be- 
stimmungen: 

Die Befähigung zur Anstellung als Baubeamter im höheren 
or- 
prüfung und zweier Hauptprüfungen erlangt (früher 
zwei Vorprüfungen und eine Hauptprüfung). Die Prüfungen 
unterscheiden sich nach den Fachrichtungen: A. des Hoch- 
baufachs, B. des Ingenieurbaufachs, C. des Ma- 
schinenbaufachs. Für die Anstellung von Maschinen- 
bauingenieuren im höheren technischen Staatseisenbahndienst 
dieser Prüfungen diejenige der Loko- 
motivführerprüfung erforderlich. Voraussetzung für die Zu- 
lassung zu den Prüfungen ist der Besitz des Reifezeugnisses 
von einem Gymnasium oder Realgymnasium des Deutschen 
Reiches. Es haben voranzugehen: der Vorprüfung ein zwei- 
jähriges Studium — bei den Kandidaten des Maschinenbaufachs 
ein Elevenjahr (praktische Thätigkeit) und ein darauf folgendes 
zweijähriges Studium —, der ersten Hauptprüfung ein weiteres 
zweijähriges Studium, der zweiten Hauptprüfung für das Hoch- 
bau- und Ingenieurbaufach eine anschliessende dreijährige 
praktische Ausbildung, für das Maschinenbaufach eine solche 
von zwei Jahren. Das Studium kann auf dem Polytechnikum 
zu Dresden, sowie auf den technischen Hochschulen zu Berlin, 
Hannover, Aachen, Braunschweig, München, Stuttgart, Karls- 
ruhe und Darmstadt stattfinden. 

Für die Abnahme der Vorprüfung und der ersten Haupt- 
er besteht ein Prüfungsamt zu Dresden. Die Ab- 

egung der zweiten Hauptprüfung erfolgt bei dem Ober- 
prüfungsamte ebendaselbst. Der Kandidat wird nach be- 
standener erster Hauptprüfung zum „Regierungsbauführer“, 
nach Ablegung der zweiten Hauptprüfung zum „Regierungs- 
baumeister“ ernannt. 
Die dreijährige 
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in einen einjährigen N ee er zur Einführung in das 
praktische Bauwesen und den Baubetrieb, in einen achtzehn- 
monatlichen Dienst bei der besonderen Leitung von Bauaus- 
führungen, in einen dreimonatlichen Dienst bei einem Landbau- 
amte, einer Strassen- und Wasserbauinspektion oder einer 
Eisenbahn - Stationsverwaltung, und in einen dreimonatlichen 
Dienst bei einer oberen technischen Dienststelle (der Centralstelle 
für Hoch- und Landbauwesen, dem. Strassenbaudirektor, dem 
Wasserbaudirektor, oder der Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen). Die zweijährige praktische Ausbildung der Bau- 
führer des Maschinenbaufachs zerfällt in eine drei- 
monatliche Dienstleistung auf der Lokomotive, in einen sechs- 
monatlichen Werkstätten-Aufsichtsdienst und beim Werkstätten- 
Rechnungswesen in eine neunmonatliche Beschäftigung bei dem 
Entwerfen und der Ausführung von Maschinen und Maschinen- 
anlagen sowie bei der Abnahme von Materialien;. während der 
übrigen Zeit haben sich dieselben bei den Geschäften in den 
Büreaus der Maschinen-Hauptverwaltung, der Maschinen Öber- 
inspektion (Zugförderungsdienst) und der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen zu betheiligen. 


Rechnungsabschluss der Sächsischen Staatseisenbahnen für 
das Jahr 1887. 


Nach dem Rechnungsabschlusse der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen lieferte das Jahr 1837 im ganzen besonders gün- 
stige Ergebnisse. Die Verzinsung des mittleren Anlagekapıtals 
(620 289 799,44 44) hob sich von 4,593 pCt. im Vorjahre auf 
5,099 pCt., also um 0,506 pCt. Dieser günstige Abschluss ent- 
sprang in der Hauptsache einer ansehnlichen Vermehrung der 
Einnahmen aus dem Personenverkehre, sowie namentlich auch 
aus dem Gütertransporte. Dazu kam uer Zufluss zum Theil 
neuer Personen- und Gütertransporte durch einige im Betriebs- 
jahre eröffnete kleinere Bahnstrecken und zwar Leipzig- 
Geithain mit 48391 km, Schönberg-Schleiz mit 
14,90 km und Meuselwitz-Ronneburg mit 25,41 km, zu- 
sammen mit 84,22 km Länge. 


Die Gesammteinnahmen des Jahres 1887 betrugen 
74183 025,34 „4 gegen 68964 133,60 .4 im Vorjahre, d. i. also 
mehr 5218 891,74 „4, während die Ausgaben in Höhe von 
49554 159,42 44 die des Vorjahres von 40875 143,24 44 nur um 
1 679 016,18 44 überstiegen. Zu der erzielten bedeutenden Mehr- 
einnahme trug der Personenverkehr mit 1335 940,81 .4, der 
Güterverkehr aber mit 3 566 032,26 „% bei; ersterer ergab eine 
Jahreseinnahme von 22 346 258,52 4, letzterer eine solche von 
47 841 650,13 44 Weitere Mehreinnahmen ergaben auch die Titel 
„für Ueberlassung von Bahnanlagen“ mit 6657712 4 (bei 
747 116,13 .% Einnahme), „tür Ueberlassen von Betriebsmitteln“ 
mit 72 355,94 44 (bei 1606 470,48 #4 Einnahme), „aus Veräusse- 
rungen“ mit 22715,68 „4 (bei 103 325,64 #4 Einnahme) sowie 
endlich der Titel „aus sonstigen Quellen“ mit 155 269,93 4 (bei 
1538 204,44 44 Einnahme). In Prozentender Gesammt- 
einnahme betrug die Einnahme 


1887 1886 

aus dem Personenverkehre . 30,123 30,466 
n eruterverköhte Eule. 64,491 64,201 
„ der Ueberlassung von Bahnanlagen u.s.w. 1,007 0,987 
en “ „ Betriebsmitteln 2,166 2,224 
„ Veräusserungen WERNE 0,139 0,217 
„ sonstigen Quellen. . . .. 2,074 2,005 


Die Ausgabetitel erhielten ebenfalls — mit wenigen 
Ausnahmen, wie u. a. Mindererfordernisse in den Positionen 
„allgemeine sachliche Ausgaben“ mit 73.979,49 4, „Unterhal- 
tung der Bahnhöfe“ mit 117 114,99 4 — entsprechende Stei- 
gerungen. So erhöhten sich die Aufwendungen „für Be- 
soldungen der etatmässigen Beamten“ auf 11 226 346,82 44, d. i. 
um 229 353,35 .4, für „andere persönliche Ausgaben (Löhne etc.) 
auf 1211880927 .4, d.i. um 470565,56 4, für „Unterhaltung 
der freien Strecke“ auf 2196103,55 .4, d.ı. um 69 102,03 44, 
wesentlich aber wieder, wie im Vorjahre — infolge der Ver- 
mehrung der Personenzüge aut neuen Linien und auf dem alten 
Netz und infolge der Einlegung zahlreicher Güterzüge — für 
„Kosten der Züge“ auf 3 248817,54 44, d. i. um 490 108,05 4, für 
„Unterhaltung der‘Betriebsmittel“ auf 324921941 44, d.i. um 
205 397,75 44 und für „Einlage in den Erneuerungsfonds“ auf 
3 709 151,27 44, d.i. um 260 944,59 4 Weiterhin erforderte noch, 
ausser 20 254,42 4. Mehrausgabe für „Neuerungen an Oberbau- 
gegenständen“ und 77 103,85 44 desgleichen für „Verbesserungen 
an Bahnanlagen“, der Titel für „Benutzung fremder Betriebs- 
mittel“ 73 035,76 44 mehr gegen das Vorjahr (bei 1626 715,82. 4 
Ausgabe). 

Der Gesammteinnahme von. 74183 025,34 4 steht eine 
Gesammtausgabe von 42554 159,42 44 gegenüber, und es stellt 
sich daher der Ueberschuss auf 3162886592 4, d. ıi. 
3 539 875,56 „4 mehr als im Jahre 1886. 

Von:der Gesammt-Bruttoeinnahme beträgt die Gesammt- 
ausgabe 57,364 pCt. (59,270 pCt. im Jahre 1886) und der Ueber- 
schuss 42,636 pÜt. (40,730 pÜt.). 
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Auf das Kilometer Bahnlänge wurden verein- | zu beherrschen, so dass die Beförderung des Brennstoffs langen 


nahmt 321% 4 (1352 44 mehr) und verausgabt 18428 
(189 „44 mehr), wonach sich der Ueberschuss für das Kilometer 
zu 13 697 44. (1163 44 mehr) ergibt. Auf das Nutzkilometer 
entfielen an Einnahme 3,898 4, an Ausgabe 2,236 „4, so dass 
ein Ueberschuss von 1,662 #4 (0,101 „44 mehr) verbleibt. Auf 
das Wagenachskilometer wurden vereinnahmt 0,110 4, 
verausgabt 0,63 4, so dass sich ein Ueberschuss von 0,047 4 
(0,003 44 mehr) ergibt. 


Zittau-Reichenberger Eisenbahn. 

Im Betriebsjahre 1887 hat sich der Verkehr weiter ge- 
hoben. Im Personenverkehre wurden bei einer Gesammtbeför- 
derung von 439461 (398116 im Vorjahre) Personen 41345 Rei- 
sende mehr und im Güterverkehre bei einer Gesammtbeförde- 
rung von 277679 t (264859 t) 12820 t mehr als im Vorjahre 
befördert. Die Betriebsrechnung ergab eine Einnahme von 
712412 4. und eine Ausgabe von 514915,98 .4, somit einen 
Ueberschuss von 197496,02 44 Dieser gegen 1886 um 72.025 4% 
günstigere Abschluss entstammt allerdings nicht allein den 
grösseren Einnahmen aus dem Personenverkehre (12 991,36 #4 
mehr)und dem Güterverkehre (12 370,43 44 mehr), sondern in erheb- 
licherem Umfange noch aus den namentlich für Erneuerung 
des Oberbaues und der Betriebsmittel verringerten Ausgaben. 

Die von der Königlich Sächsischen und K. K. Oester- 
reichischen Staatsregierung mit 4 pCt. garantirte Dividende 
für die im Privatbesitz befindlichen Aktien ist von der König- 
lichen Generaldirektion der Sächsischen Staatseisen bahnen, 
welche bekanntlich den Betrieb führt, gedeckt worden, 


Eisenbahn Arnstadt-Saalfeld*). 


Die Herstellung besserer Schienenverbindungen zwischen 
verkehrsreichen Gebieten des nordwestlichen Deutschlands 
einerseits und dem Sächsischen Voigtlande, Ostbayern und 
Böhmen andererseits hat sich je länger je mehr als ein drin- 
gendes Bedürfniss herausgestellt. Wenngleich die beiden, das 
Preussische und das Bayerische Eisenbahnnetz unmittelbar 
verbindenden Staatsbahnlinien über Ritschenhausen und über 
Probstzella auch für den hier in Betracht kommenden Verkehr 
bereits Erleichterungen geschaffen haben, so reichen dieselben 
doch nicht aus, um eine gesunde Weiterentwickelung des Ver- 
kehrs zu sichern. Die sonst noch vorhandenen Verbindungen 
über die, Privatgesellschaften gehörende Werrabahn, Weimar- 
Geraer und Saalbahn verfolgen ebenso wie die gleichfalls noch 
in Betracht, kommenden Linien der Sächsischen Staatsbahn 
andere Ziele und sind nicht geeignet, den Verkehr zwischen 
den bezeichneten Gebieten in einer den Interessen und Zwecken 
der Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung im vollen Umfange 
entsprechenden Weise zu fördern. 

Nach dem Ergebnisse eingehender Vorermittelungen ist 
die Anlage einer Eisenbahn, welche die beiden Staatsbahnlinien 
Neudietendorf - Ritschenhausen und Leipzig - Gera - Probstzella 
bei Arnstadt und Saalfeld verbinden würde, zur Erreichung 
des vorgezeichneten Zweckes als besonders geeignet erkannt 
und von den zuständigen Behörden befürwortet worden. Die- 
selbe würde Preussisches Gebiet unmittelbar zwar nicht be- 
rühren, indess mittelbar, wie bereits erwähnt, wichtigen Be- 
zirken des Preussischen Staates zu gute kommen. Insbeson- 
dere werden auch der Stadt Erfurt insofern wesentliche Vor- 
theile erwachsen, als derselben das durchschnittene Gebiet 
um vieles näher gerückt und für ihre Beziehungen als Haupt- 
stadt des gleichnamigen Regierungsbezirks mit den Preussi- 
schen Exklaven Gross» Kamsdorf, Ranis » Ziegenrück, Blanken- 
berg, Sparnberg, Blintendort und Gefell eine bequeme Verbin- 
dung geschaffen werden würde. 

Die Wegeabkürzungen, welche die 48 km lange Neubau- 
linie herbeiführen würde, betragen beim Knotenpunkte Erfurt 
(für den ganzen Norden und einen Theil des Nordwestens) 
21,0 km, beim Knotenpunkte Neudietendorf (für einen grossen 
Theil des Nordwestens, Westens und Südwestens) 45,8 km, bei 
ae (tür Ilmenau, Suhl, Meiningen und Hinterland) 
65,8 km. 

' Die wirthschaftlichen Verhältnisse des von den Eisen- 
bahnstrecken Oelze-Plaue-Neudietendorf-Weimar-Jena-Saalfeld 
begrenzten Gebietes, welches die neue, dem Zuge des Thüringer 
Waldgebirges an seınem Nordabhange folgende, das obere Gera- 
mit dem mittleren Saale-Thale verbindende Eisenbahnlinie auf- 
zuschliessen bestimmt ist, lassen zugleich eine nicht unbedeu- 
tende Entwickelung des örtlicben Verkehrs erwarten. In 
einem Theile des Verkehrsgebietes (Rottenbach-Köditz-König- 
see), in welchem nur geringer Holzbestand, aber mancherlei 
industrielle Thätigkeit vorhanden ist, wird auf erhebliche 
Transporte mineralischer Brennstoffe gerechnet werden können. 
Erfahrungsgemäss vermag hier die Ruhrkohle den Markt schon 


*) Aus den in No. 16 $. 133 erwähnten Denkschriften. 


Staatsbahnstrecken zufallen wird. 

Ihrem Zweck und ihrer Bedeutung entsprechend ist die 
geplante Verbindung als Vollbahn in Aussicht genommen. Von 
ihrer Gesammtlänge von rund 48 km entfallen etwa. 13,7 km 
auf die Fürstlich Schwarzburg - Sondershausensche Oberherr- 
schaft, 29,4 km auf die Fürstlich Schwarzburg-Rudolstädtische 
Öberherrschaft und 4,9 km auf das Herzoglich Sachsen-Meinin- 
Bene Gebiet um Saalfeld. Die Fürstlich Schwarzburg- 

ondershausensche Oberherrschaft bildet den kleineren 
Theil des Fürstenthums (862 qkm, 74000 Einwohner) und um- 
fasst 343 qkm mit 36000 Einwohnern, wovon etwa 157 qkm mit 
15000 Einwohnern durch die neue Bahn würden erschlossen 
werden. Die 734 qkm grosse und von 66000 Menschen be- 
wohnte Oberherrschaft des Fürstenthums Schwarzburg- 
Rudolstadt (940 qkm, 84000 Einwohner) zerfällt in zwei 
Theile, deren grösserer mit 573 qkm und 59000 Einwohnern 
die Aemter Rudolstadt, Königsee, Oberweissbach und Stadtilm 
umfasst, und mit etwa 295 qkm und 19000 Einwohnern — ab- 
gesehen von der 8700 Einwohner zählenden Stadt Rudolstadt — 
dem Verkehrsgebiet der neuen Bahn angehört. Vom Herzog- 
thum Meiningen (2468 qkm, 215000 Einwohner) kommen 
nur Theile des Kreises Saalfeld (599 an mit 56000 Einwohnern) 
im Umfarge von etwa 61 qkm und 12000 Einwohnern in Be- 
tracht. Drei unbedeutende Ortschaften des Herzogthums 
Gotha, zum Amtsbezirk Liebenstein (Landrathsamtsbezirk 
Ohrdruf) gehörig, reichen zwar in das Verkehrsgebiet mit hin- 
ein, sind aber von der Bahnlinie selbst durch zwischenliegen- 
des Schwarzburg-Sondershausensches und Rudolstädtisches Ge- 
biet getrennt. / 

Das Verkehrsgebiet der Bahn, zum Theil in dasjenige der 
anschliessenden älteren Bahnstrecken hineinreichend, kann im 
ganzen auf etwa 518 qkm mit rund 46000 Einwohnern ange- 
nommen werden. 

Ueber die Wahl der Linie ist folgendes zu bemerken: 

Sowohl für die Einfügung der Bahn in das Preussische 
Staatsbahnnetz, als für die wirthschaftliche Erschliessung der 
Gegend eignen sich als Anschlusspunkte am besten im Nord- 
westen Arnstadt, im Südosten Saalfeld. Da das im Osten durch 
die Saale, im Westen durch die Gera begrenzte Gebiet von der 
Wasserscheide zwischen beiden Flüssen durchsetzt und von 
verschiedenen Flussläufen durchzogen wird, so befinden sich 
hier verhältnissmässig erhebliche Höhen und steile Hänge, so 
dass für die Führung der Bahnlinie auf der Saaleseite nur das 
Remda- und das Rinnethal, auf der Geraseite nur das Wipfra- 
thal in Frage stehen. Sowohl mit Rücksicht auf die allgemeinen 
Zwecke der Bahn und ihre Bau- und Betriebsverhältnisse, als 
auch aus wirthschaftlichen Gründen ist die Linie Arnstadt- 
Stadtilm - Paulinzella - Blankenburg - Saalfeld gewählt worden, 


wobei die Möglichkeit etwaiger späterer selbständiger 


Weiterführung derselben nach Erfurt offen ge- 
halten ist. Von dem Anschlusse bei Rudolstadt musste schon 
mit Rücksicht auf die sehr bedeutenden technischen Schwierig- 
keiten abgesehen werden; im übrigen können für den Verkehr 
mit Rudolstadt erforderlichen Falls leicht Betriebseinrichtungen 
getroffen werden, welche den Durchgang desselben in der Rich- 
tung nach Arnstadt und Erfurt ermöglichen. Bei dieser Füh- 
rung der Linie finden auch die verkehrsreicheren und weniger 
erschlossenen südlichen Gebiete, im besonderen die Stadt 
Königsee, angemessene Berücksichtigung. 

Im südöstlichen Theile des von der Bahn berührten Land- 
striehs herrscht ausgedehnter Wald und ergiebiger Wiesenbau 
vor; in dem mehr Shenen nordwestlichen Theile, insbesondere 
westlich von Arnstadt, um Stadtilm und bis zur Höhe der 
Wasserscheide hinauf und in geringerem Masse auch im Gebiet 


um Blankenburg, Schwarza und Saalfeld wird lohnende Acker- 


wirthschaft getrieben. Eine Ausbeutung mineralischer Boden- 
schätze findet in erheblichem Masse z. Z. nicht statt. Im 
Schwarzagebiet werden mehrere Schieferbrüche betrieben und 
bei Leutnitz und Allendorf im Rinnethale befinden sich einige 
ergiebige Schwerspathgruben; Porzellansand, Gips und Bau- 
kalk, theils vorzüglicher Güte, können in nicht unbedeutenden 
Mengen bei Königsee gewonnen werden. Zwischen Rinne und 
Ilm sind zur Gewinnung von buntem Sandstein mehrere Brüche 
im Betriebe; grosse Eisensteinfelder befinden sich bei Witt- 
mannsgereuth, Beulwitz, Unterwirrbach und Unterwellenborn. 
Wenn auch zur Zeit nur Gruben der letzteren Gemarkung in 
Betrieb stehen, so steigen doch die Hoffnungen auf ein Wieder- 
aufblühen der früher schwunghaft betriebenen Förderung und 
Verhüttung von Eisenerzen in dem Masse als Fortschritte im 
Entphosphorungsverfahren gemacht und Eisenbahnen in das 
Gebiet geführt werden. Nach Herstellung der geplanten Bahn 
wird die Ausbeutung der mächtigen Eisensteinlager am Eisen- 
berg bei Unterwirrbach wieder aufgenommen werden können. 
Die in grosser Anzahl vorhandenen Wasserkräfte werden schon 
jetzt vielfach von Mühlenwerken (Mehl-, Säge-, Oel-, Gips-, 


Schwerspath-, Lohmühlen) ausgenutzt. Von den im Fürsten- 


thum Schwarzburg-Rudolstadt im Betriebe befindlichen 39 Dampf- 
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kesseln und 35 Dampfmaschinen gehört der grössere Theil dem 
Verkehrsgebiet der neuen Bahn an. 
In den mit Eisenbahnstationen bereits ausgerüsteten, aber 
auch für den Verkehr der neuen Bahn mit in Betracht kom- 
' menden Orten Arnstadt, Blankenburg i. Th., Schwarza und 
Saalfeld sind zu erwähnen: 16 Mühlen, Malzfabrik, Schlauch- 
_ waaren- und Gewebefabriken, Schuhwaarenfabriken, Fabriken 
von Eisenguss-, Maschinen- und Metallwaaren, Färberei, Dünge- 
mittelfabrik, Brenn- und Brauereien, Wollspinnerei, Gerbereien, 
Holzwaarenfabrik, Farbe-, Papier- und Pappen-, Nähmaschinen-, 
Tabakwaaren-. Drahtgewebe-, Cementwaaren-, Porzellan- und 
j Schlacksteinfabriken, Ziegeleien und gegen 19 Steinbrüche, 
/ Schwerspath-, Gips-, Alabaster-, Thon und Sandgruben. 

Die übrigen zum Verkehrsgebiet der neuen Bahn gehö- 
rigen Orte umfassen noch: 40 verschiedene Mühlen, mehrere 
Fabriken von Eisenguss, Maschinen- und Drahtgeweben, zahl- 
reiche Brenn- und Brauereien, Farbenfabriken, Kunstfärberei, 
Papier-, Gewebe-, Wollwaaren-, Porzellanfabriken, Lederwaaren-, 
Mineralwasser-, chemische Fabriken, Ziegeleien und Schlack- 
steinfabriken und gegen 53 Stein-, Gips-, Alabaster-, Schwer- 
spathbrüche, Thon- und Sandgruben. . 

Der Viehstand ist ein bedeutender; allein in Königsee 
werden zu den daselbst jährlich stattfindenden 13 Märkten 
nahezu 4000 Stück Rindvieh angetrieben. Die vorhandenen 
umfangreichen Waldungen liefern gute Erträge an Nutz- und 
Brennholz, der jährliche Einschlag der allein im Rudolstädti- 
schen Gebiete im Zuge der Bahnlinie belegenen Forsten beläuft 
sich aut 15 500 Festmeter; ferner werden bei dem in der Nähe von 
Blankenburg einmündenden Schwarzathale die Fürstlichen 
Waldungen des Forstamtsbezirks Katzhütte mit 10000 ha und 
34000 F'estmeter jährlichen Einschlag, sowie zahlreiche Ge- 
meinde- und Staatsforsten erschlossen. 

Das Verkehrsgebiet der neuen Bahn erfreut sich schon 
jetzt eines ausgedehnten Staatsstrassennetzes, indem beispiels- 
weise in der Fürstlich Schwarzburg - Rudolstädter Oberherr- 
schaft, dem Haupttheile des Verkehrsgebietes, auf je 100 qkm 
Land etwa 30 km Strassen kommen, wodurch die Vermittelung 
des Verkehrs der neuen Linie wesentlich erleichtert und geför- 
dert werden wird. 

Nach vorstehenden Darlegungen wird die neue Bahn, ab- 
gesehen vom Durchgangsverkehr, auch einen verhältnissmässig 
lebhaften eigenen Verkehr zu erwarten haben und zwar im 
Versande vornehmlich: Heu, Holz, Steine, Erden, Gips, 
Schwerspath, Thon und Porzellanwaaren, Holzwaaren, Farben, 
Fabrikate mannigfacher Art und Vieh, im Empfange haupt- 
sächlich: Kohlen, Nahrungsstoffe, Porzellanerde, Düngemittel, 
Rohstoffe für Fabrikation und Gewerbebetrieb u. s. w. 

Bei den landschaftlichen Schönheiten der durchschnittenen 
Gegend wird das bequeme Verkehrsmittel auch zur Vermehrung 
des schon jetzt nicht unbedeutenden Vergnügungsverkehrs bei- 
tragen. 

5 Die Baukosten der Bahn sind ausschliesslich der Kosten 
des Grunderwerbs für die Herstellung eines zweigleisigen 
Unterbaues im Betrage von etwa 1400000 „4 auf 10000000 4 
= rund 208300 .«& für das Kilometer veranschlagt. 

Nachdem die Regierungen derjenigen Staaten, welche 
von der neuen Bahn berührt werden, sich durch Staatsvertrag 
vom 6. Januar 1888 bereit erklärt haben, die Kosten des Grund- 
erwerbs insoweit zu übernehmen, als dieselben den Betrag von 

E: 700000 #4 übersteigen, waren als staatsseitig aufzuwendendes 
' Baukapital 10 700000 4 in den Gesetzentwurt einzustellen. 


el m a a a ae 


Präjudizien. 

v.0. Reiehsbeamtengesetz. Pensionsfähigkeit 
der Zulagen der Elsass-Lothringenschen Eisenbahnbeamten. 
Aus den Entscheidungsgründen: „Die den Elsass- 
Lothringenschen Eisenbahnbeamten zu ihren Gehältern ver- 
liehenen ausserordentlichen Zuschüsse sind nach dem Etat des 
5 Reichs für 1872 und dessen Begründung als nicht pensions- 
2 fähige Zulagen gegeben worden. Allmählich wurden Theile 
dieser Zuschüsse in Besoldung verwandelt und damit pensions- 
fähig gemacht; so bei dem Kläger, welcher bei seiner Ernen- 
nung neben 2100 4 Gehalt einen ausdrücklich als nicht pen- 
sionsfähig bezeichneten Zuschuss von 1050 4 bewilligt erhielt, 
bei seiner Pensionirung aber neben einem Gehalte von 3300 44 
einen Zuschuss von nur 600 44 bezog. Die Verleihung dieser 
ausserordentlichen Zuschüsse ist bei der Vorlage des Etats von 
1872 näher begründet worden. Zur Gewinnung zuverlässiger 
Kräfte aus den altdeutschen Landen wurde es danach für 
unabweislich erachtet, das Einkommen der Eisenbahnbeamten 
nicht nur höher als in der Heimath, sondern so ausreichend 
zu bemessen, dass der Beamte mit seiner Familie an den zum 
Theil theuren Orten seiner sozialen Stellung angemessen leben 
könne und sich hierdurch bestimmen lasse, liebgewordene Ver- 
hältnisse und sichere Avancementsaussichten in der Heimath 
aufzugeben und sich dann dem nicht nur schwierigen und an- 
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strengenden, sondern auch mit Darbringung mancher Opfer 
verbundenen Dienst mit Freudigkeit und Treue hinzugeben. 
Andererseits wurde die Gewährung höherer pensionspflichtiger 
Gehaltssätze als in den übrigen Deutschen Landen, nament- 
lich in Hinblick auf eine künftige etwaige Zurück versetzung 
für bedenklich gehalten, vielmehr schien es empfehlenswerth, 
um eine solche Zurückversetzung möglich zu machen, und da- 
durch zugleich die Unzuträglichkeiten einer kleinen in sich 
abgeschlossenen Verwaltung fern zu halten, keine höheren pen- 
sionspflichtigen Gehaltssätze als die bei den Preussischen Staats- 
bahnen bestehenden zu bestimmen und die überschiessenden 
Beträge der in Aussicht genommenen Einkommensätze in der 
Gestalt von ausserordentlichen Zuschüssen zu gewähren. Die 
Verleihung solcher Zuschüsse als nicht pensionsfähiger Theile 
des Diensteinkommens mit Rücksicht auf die besonderen 
Dienstverhältnisse in den Reichslanden widerstreitet den Grund- 
sätzen des Reichsbeamtengesetzes nicht. Die Pen- 
sion hat eine gleiche Natur wie das Gehalt, welches eine 
Rente zum standesmässigen Unterhalt des Beamten ist. Bei 
der nach Bruchtheilen des gesammten Diensteinkommens eines 
Beamten zu berechnenden Pension kommt daher nur das wirk- 
liche oder ordentliche Diensteinkommen in Betracht, nicht auch 
solche dienstlichen Bezüge, welche als Entschädigung für 
ausserordentlichen Aufwand gegeben werden, und selbst bei 
eigentlichen Diensteinkommen, wie bei Naturalbezügen der im 
8 42 No. 1 des Gesetzes bezeichneten Art ist noch bei Bestim- 
mung der anrechnungsfähigen Geldbeträge einem Ermessen 
Raum gelassen. Daher sind nach $42 des Gesetzes zunächst von 
der Anrechnung bei der Pensionsbestimmung ausgenommen die 
Vergütungen von Repräsentations- oder Dienstaufwandskosten, 
obgleich auch diese zum Diensteinkommen im weiteren Sinne 
gehören. Die in Rede stehenden ausserordentlichen Zuschüsse 
gehören zwar nicht zu den feststehenden Dienstemolumenten 
des $ 43 No. 1 des Reichsbeamtengesetzes, worunter Natural- 
bezüge oder Werthsersatz für solche zu verstehen; sie sind aber 
wie Dienstaufwandskosten neben dem eigentlichen Gehalt mit 
Rücksicht auf besondere Verhältnisse während des aktiven 
Dienstes gewährte Vergütungen und konnten daher als nicht 
zu dem ordentlichen Diensteinkommen gehörige Bezüge von 
der verhältnissmässigen Fortgewährung als Pension ausge- 
schlossen werden. Die Verwaltung war durch das Reichsbe- 
amtengesetz nicht genöthigt, zwischen Verzicht auf Besser- 
steilung der nach Elsass-Lothringen zu berufenden Beamten 
und Gewährung erhöhter Pensionsansprüche neben den be- 
willigten Gehaltszuschüssen zu wählen, vielmehr ist die ge- 
troffene Massregel als dem Reichsbeamtengesetze nicht zu- 
widerlaufend zu erachten.“ (Erk. des II. Civilsenats des Reichs- 
a ‚vom 15. Mai 1888, Rep. 68/88; Jurist. Wochenbl. 1888. 
. 249 2)! 


v. ©. Verletzung durch Unfall als Mitwirkung bei dem 
Tode des Verletzten. Der 57jährige Gelogiesser W., in der 
Eisenbahnwerkstätte zu Hannover angestellt, verunglückte im 
Betriebe durch eine Verbrennung des rechten Fusses; er wurde 
in ein Krankenhaus gebracht und starb daselbst nach wenigen 
Tagen, nachdem eine Lungenentzündung und Säuferwahnsinn 
bei ihm zum Ausbruche gekommen waren. Die Autopsie 
ergab eine starke Leberverfettung und der Arzt, welcher zudem 
aussagte, dass W. bei seiner Aufnahme in das Krankenhaus 
stark nach Branntwein gerochen und das für Alkoholisten 
charakteristische Gliederzittern gehabt habe, gab als Todes- 
ursache Lungenentzündung und Delirium tremens an. Fiskus 
wies infolge dessen die Ansprüche der Wittwe für sich und 
ihre unmündigen Kinder ab. Die W. legte dagegen Berufung 
ein und vertrat den Standpunkt, ihr Mann, der früher niemals 
das Delirium gehabt habe, habe dies nur infolge des Unfalls 
bekommen, wogegen die Eisenbahndirektion der Ansicht war, 
dass der Ausbruch dem Alkoholgenusse zuzuschreiben gewesen. 
An sich war eine plötzliche Alkoholentziehung nur für kurze 
Zeit eingetreten, da W. im Krankenhause weiter Schnaps als 
Arzneimittel bekam. Das Schiedsgericht vernahm den Ober- 
arzt der Anstalt und noch einen anderen Sachverständigen, 
deren Gutachten dahin ging, dass die Verletzung selbst den 
Tod nicht herbeigeführt habe; es müssten andere Momente 
hinzugetreten sein, um dieselbe verhängnissvoll zu machen. 
W. sei Trinker gewesen und sei am Säuferwahnsinn mit 
Lungenentzündung gestorben, der Säuferwahnsinn sei aber 
wahrscheinlich durch die Verbrennung veranlasst worden und 
habe seinerseits die Pneumonie (Lungenentzündung) nach sich 
gezogen; indirekt sei daher der Unfall die Todesursache 
gewesen. Infolge dieses Gutachtens verurtheilte das Schieds- 
gericht die Eisenbahndirektion zur Zahlung der gesetzlichen 
Renten, deren Höhe dieselbe selbst nach $ 6 des Gesetzes zu 
berechnen habe. — Hiergegen legte Fiskus die Berufung ein 
mit folgender Be endanz „Um das Urtheil der Vorinstanz 
zu rechtfertigen, müsse der Unfall doch immer die Haupt- 
ursache des Todes sein; dies sei jedoch hier nicht der Fall; 
gänzlich ausserhalb des Betriebes liegende Ursachen, nämlich 
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der Alkoholismus des W. und das daraus entstandene Delirium 
und die Lungenentzündung hätten den Tod herbeigeführt.“ 
Die Wittwe dagegen hielt den Rekurs nach dem Gesetze für 
unzulässig und erblickt in der Auszahlung der Rente nach der 
Verkündung des Schiedsgerichtsurtheils eine Verzichtleistung 
auf die Rechtsmittel, indem sie sachlich auf die Aussagen der 
Sachverständigen verwies. Das Reichs-Versicherungs- 
amt wies den Rekurs zurück, indem es in Ueberein- 
stimmung mit dem Schiedsgerichte wie mit der Eisenbahn- 
direktion selbst annahm, dass die Verletzung jedenfalls bei 
dem Tode des W. mitgewirkt habe; dies genüge, einen ursäch- 
lichen Zusammenhang zwischen beiden zu konstruiren und 
den Rentenanspruch zu rechtfertigen. (Berufsgen. Bad. HI 
8. 186.) 


Verschiedenes. 
Central-Bahnhofsanlage in Kopenhagen. 


Wie neuerdings gemeldet wird, hat der von. der Regie- 
rung niedergesetzte Ausschuss, welcher sich über die Erweite- 
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rung der Bahnhofsanlagen von Kopenhagen gutachtlich äussern 
sollte, seinen Bericht nunmehr erstattet und sich für. den voll- 
ständigen Neubau eines Centralbahnhofes ausge- 
sprochen. Die Anlagekosten sind bedeutend; für Grunderwer- 
bungen vom Staate, von der Gemeinde und von Privaten 
würden allein 7200000 Kronen aufzuwenden sein. Im ganzen 


sind die Kosten auf 26 250 000 Kronen veranschlagt. 


Lulea-Ofoten-Eisenbahn. 


i Der Bau der Strecke von Gellivara bis Luossa- 
vara wird dem Vernehmer nach jetzt mit aller Kraft geför- 
dert; es sind etwa 3300 Arbeiter auf derselben beschäftigt. 
Zu Anfang des Monats waren 10 km Bahn fertig. Von Gelli- 
vara sollen im ganzen über 20000 t Eisenerz nach Lulea ge- 
schafft sein. 


Internationale Schlafwagengesellschaft. 

Um die Statuten der Gesellschaft mit den Forderungen, 
welche die Ausdehnung ihres Betriebes bedingt, in Einklang 
zu bringen, soll am 25. d. Mts. in Brüssel eine ausserordent 
liche Generalversammlung stattfinden. 5 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Main-Neckarbahn. Mit Bezug auf un- 
sere Bekanntmachung vom 18. Aprill. J. 
bringen wir hiermit zur Kenntniss, dass 
mit der am 18. d. Mts. stattfindenden 
Eröffnung des Hauptpersonenbahnhofes 
in Frankfurt a/M. der Main-Neckar- 
bahnhof daselbst für den gesammten Be- 
trieb geschlossen und der ganze Dienst 
unserer Bahn für die Beförderung von 
Personen, Gepäck, Eilgut, Expressgut, 
Leichen, Fahrzeugen und lebendenThieren 
in den neuen Hauptbahnhof verlegt wird. 

Darmstadt, den 7. August 1888. (1904) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


2. Verkehrsstörungen. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft. Infolge Beschä- 
digung des Bahnkörpers durch Hoch- 
wasser wurde am 11. August 1888 der 
Gesammtverkehr auf der, den Bukowinaer 
Lokalbahnen gehörigen und im Betriebe 
der K.K. priv. Lemberg-Ozernowitz-Jassy 
Eisenbahn stehenden Schleppbahn Ber- 
hometh a/S.-Mezybrody eingestellt. Dauer 
. der Verkehrsstörung kann derzeit nicht 
vorausgesehen werden. 

Lemberg, am 12. August 1888. 

Die Betriebsdirektion. 


Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn 
Rumänische Linien. Infolge Hochwassers 
ist der Güterverkehr in der Strecke Ve- 
resti-Liteni am 10. August eingestellt 
worden. Dauer der Unterbrechung vor- 
aussichtlich 3 Tage. 


(1905) 


Personenverkehr wird mit Ueber- 
steigen aufrecht erhalten. 
Jassy, 11. August 1888. (1906) 


Der Betriebsleiter. 


Verkehrsstörung. Infolge von Hoch- 
wasserbeschädigungen ist die Theil- 
strecke Schlochau-Konitz der Nebenbahn 
Neustettin- Konitz seit dem 11. d. Mts. 
auf voraussichtlich 6 Tage für den Güter- 
verkehr gesperrt, was wir unter Bezug- 
nahme auf $ 14, 4 des Uebereinkommens, 
betreffend die gegenseitige Wagenbe- 
nutzung im Bereiche des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen, hiermit 
zur allgemeinen Kenntniss bringen. 

Bromberg, den 12. August 1888. (1907) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Bayerisch - Schweizerisch - Elsässisch- 
Südbadischer Güterverkehr. Mit Wirk- 


samkeit vom 1. Oktober 1. J. treten die 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs No. 2 
für Getreide n. s. w. im Bayerisch- 
Schweizerisch - Elsässisch - Südbadischen 
Güterverkehre hinsichtlich der Artikel 
Kleie und Mühlenfabrikate ausser Kraft. 
Es kommen daher von diesem Zeit- 
punkte ab die in den Vorbemerkungen 
zu dem bezeichneten Ausnahmetarife 
unter Ziffer Jd und g angeführten Ar- 
tikel in Wegfall. 
München, den 11. August 1888. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1908) 


Ausnahmetarif vom 1. Januar 1888 für 
die Beförderung von Eisenerz aus dem 
Lahn-, Dill- und Sieggebiet. Die Station 
Friedrichshütte des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Hannover wird vom 20. Aug. 
d. J. ab für den Empfang von Eisenerz 
in den vorbezeichneten Tarif aufge- 
nommen. m 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 11. August 1888. (1909) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
werden die Ausnahmetarıfe.No.5 für 
Garne aller Art, sowie No. 6 für 
Twiste aus Bayern ergänzt durch 
Aufnahme von Frachtsätzen für den 
Verkehr von Neuulm einerseits nach 


"Alt- und Neugersdorf, Boden- 


bach, Ebersbach, Eibau, Gör- 
litz, Grossschönau,Herrnhut, 
Leutersdorf, Löbau, Reichen- 
berg, Sebnitz, Seifhennersdorf, 
Tetschen, Warnsdorf und Zittau 
andererseits. Die betheiligten Expedi- 
tionen ertheilen Auskunft. 
Dresden, am 13. August 1888. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(1910) 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 


Für den Tirol-Vorarlberg-Südwestdeut- 
schen Güterverkehr gelangt mit Wirkung 
vom 15. d. Mts. ab ein gemeinsamer 
Nachtrag 
‚lII zu Theil Il, 
1. Juni 1886 und 
I zu TheilII, Tarifheft 2 vom 1. Sep- 
tember 1897, 
neue Zusatzbestimmungen etc. 
tend, zur Einführung. 


Tarifheft 1 vom 


enthal- 


Exemplare des Nachtrags können durch 
die Verbandstationen unentgeltlich be- 
zogen werden. 

Karlsruhe, den 11. August 1888. (1911) 

Generaldirektion. 


Deutsch - Polnischer Verband. Die in 
unserer Bekanntmachung vom 21. Juli 
angegebenen Frachtsätze im Verkehr 
mit der Iwangorod-Dombrowaer Eisen- 
bahn im Deutsch-Polnischen Eisenbahn- 
verbande sind nunmehr im Druck er- 
schienen und in den vom 1. September 
1888 ab gültigen Nachträgen zu den Tarif- 
heften 1 bis 3 enthalten. - 07 

Diese Nachträge und zwar: 

Nachtrag 6 zu Tarifheft 1 
; P) 


” 6 eh) ” = 


”„ 7 ” ns 
enthalten ausserdem noch einige Ergän- 
zungen und Berichtigungen. Im Nach- 
trag 6 zu Taritheft 1 sind auch noch 
ermässigte Frachtsätze für die Stationen 
Königsberg i/Pr. und Braunsberg ent- 
halten, welche mit Eröffnung der Strecke 
Allenstein -Illowo voraussichtlich zum 
1. Oktober 1888 in Kraft treten. 

Am 1. September 1888 gelangt gleich- 
falls der Nachtrag 4 zum Theil II des 
Deutsch-Polnischen Verbandes in Kraft, 
welcher einige Ergänzungen zu den be- 
sonderen Bestimmungen enthält. 

Druckexemplare der Nachträge sind bei 
der unterzeichneten Verwaltung, sowie 
bei den Verbandstationen zu haben. 

Bromberg, den 2. August 1888. (1912) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum. Tarif für den direkten Güterver- 
kehr zwischen Stationen der Königl. 
Eisenbahndirektion Frankfurt a/M., der 
Main - Neckarbahn, der Hessischen Lud- 
wigsbahn und der Pfälzischen Eisen- 
bahnen einerseits und den Badischen 
Uferstationen des Bodensees andererseits 
vom 1. Mai 1888 ist mit Gültigkeit vom 


1. September d. J. der Nachtrag I aus- ws 


grsebet worden; derselbe enthält Aen- 


erungen und bezw. Ergänzungen der 


Waarenverzeichnisse des Ausnahmetarifes 
No. 4 für Getreide etc. und der Aus- 
nahmetarife No. 8/10 für bestimmte Stück- 
güter. ’ RS 
Karlsruhe, den 12. August 1888. (1913) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion. : 


(Fortsetz. der On Anzeigen im Beiblatt.) ” | x 


werden die 


-Bailattm N64ameitng ios Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 


‚Berlin, den 18. August 1888. 


eines 


1. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


' Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit der am 13. August 
1. J. stattfindenden Eröffnung der neuen 
Eilgutexpedition Frankfurt a/M. 
Staatsbahnhof und Schliessung der 
gegenwärtig noch zur Vermittelung des 
Eilgutverkehrs dienenden Bahnhöfe 
Frankfurt a/M. Taunus-, Nassauischer 
oder Staatsbahnhot, 


Frankfurt a/M. Main- Weserbahnhof, 


Frankfurt a/M. Westbahnhof (Main- 
Neckarbahn), ® 
Frankfurt a/M. Westbahnhof (Hessi- 
„sche Ludwigsbahn), 
in den Südwestdeutsch- 
Schweizerischen Tarifheften IB—F, IIG 
und IIIG für die letztgenannten Bahn- 
höfe vorgesehenen Frachtsätze für den 
Eilgut verkehr aut den neuen Bahnhof, 


e welcher in den Tarifen für den Verkehr 


mit der Schweiz die Bezeichnung: 
„Erankfurta/M. Staatsbahnhof 
 (Main-Neckarbahn)“ 


führt, übertragen. 


Nähere Auskunft ertheilt das diesseitige 
 Gütertarifbürean. 
Karlsruhe, den 14. August. 1888. 
Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Am 19. September a. St./1. Oktober. n. St. 
1888 wird der Flachsverkehr nach der Sta- 


(1914) 


- tion Rabishau des Eisenbahn-Direktions- 
 bezirks Berlin aufgehoben und treten 


demzufolge die im Ausnahmetarif I B 
‘(Flachs u. s. w.) für den Verkehr mit 
der genannten Station enthaltenen Tarif- 


sätze ausser Kraft. 


Bromberg, den 10. August 1888. (1915) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


_  Kohlenverkehr nach den Rheinhäfen 
_ zu Duisburg, Hochfeld Rh. und Ruhrort 


Häfen. Vom 1. Oktober d.J. ab kommen 


 _die.im Ausnahmetarif für den obenge- 


dachten Verkehr vom 10. Juli 1837 ent- 


_ haltenen Frachtsätze nach den Häfen 
zu Duisburg und Hochfeld Rh. bei Sen- 


‚dungen, welche für Kipptrichter 
bestimmt sind, nur noch bei gleichzeitiger 
Anlieferung von mindestens 5 Ladungen 
zu je 10000 kg zur Anwendung. 
Köln, den 13. August 1888. (1916) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
“ Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Güterverkehr Frankfurt-Main-Neckar- 
bahn. Am 18. August 1. J. kommt für 
den Güterverkehr zwischen dem Direk- 
tionsbezirk Frankfurt a/M. (einschliess- 
lich Hanau Nordbahn, Station des Be- 
zirks Hannover, ferner der Hohenebra- 
Ebelebener und Kerkerbachbahn einer- 
und der Main-Neckarbahn (einschliess- 


lich der Nebenbahn Eberstadt-Pfungstadt 


andererseits ein neuer Gütertarif(Theil II) 


zur Einführung. 


. (Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Durch denselben werden aufgehoben: 
1. der Gütertarif vom 1. Mai 1883 nebst 
Nachträgen für oben “bezeichneten 

' Verkehr; 3% 
2. die im Mitteldeutschen Verbands- 
Gütertarife vom .1. November 1886 
enthaltenen Entfernungen und Fracht- 
sätze zwischen der Station Sömmerda 

und der Main-Neckarbahn; 

3. die im Westdeutschen Verbands- 


Gütertarife vom 1. Juli 1882 enthal- 


tenen Entfernungen und Frachtsätze 
zwischen Bockenheim und der Main- 
Neckarbahn. 
Näheres bei den Güterexpeditionen. 
Darmstadt, den 14. August 1888. (1917) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Am 5. September d. J. gelangt für die 
BefSrderung von Erzen zwischen Vil- 
seck und Zwickau ein Frachtsatz von 
0,45 4. für 100 kg (Ausnahmetarif 7a) 
zur Einführung. 

Dresden, den 15. August 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(1918) 


Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. wird zum 
Lokaltarife, Theil II, für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren ein Berichtigungsblatt ausge- 
geben, welches durch die betheiligten 
Expeditionen bezogen werden kann. 
Insoweit in einzelnen Fällen Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen Frachtsätze noch bis mit 30. Sep- 
tember d. J. in Gültigkeit. 
Dresden, am 15. August 1888. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
‚von der Planitz. 


(1919) 


Königsberg -Moskauer Eisenbahnver- 
band über Brest-Grajewo. Für die Be- 
förderung von Oelkuchen in Wagen- 
ladungen von 10000 kg von den Stationen 
Protopopowo und Tula der Rjask- 
Wjasma Bahn über Wjasma-Brest-Gra- 
jewo nach Königsberg, Pillau und Memel, 
welche innerhalb 6 Monate vom Tage 


‚ihres, Eintreffens in Königsberg etc. see- 
wärts wieder zur Ausfuhr gelängen, gel- 


ten von sogleich folgende Frachtsätze: 


‚nach Königsberg 134,08 R., Pillau 141,82R., 


Memel 149,04 R. für den Wagen mit 
10 000 kg einschliesslich Lade- und Ueber- 
gabegebühren. (1920) 
Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
Gültigkeit vom 1. September ]. J. tritt 
für die Beförderung von schwefel- 
saurer präparirter Thonerde 
abMannheim Bad. Bahn, Lud- 
wigshafen a/Rh, Gustavsburg 
und Mainz nach Stationen der Schwei- 
zerischen Nordostbahn und der 
Vereinigten Schweizerbahnen 
ein Uebernahmetarif, mit Umkar- 
tirung der Sendungen in Waldshut bezw. 
Singen und Konstanz, in Kraft. 


Dieser Uebernahmetarif kann von dem 
diesseitigen Gütertarifbüreau unentgelt- 
lich bezogen werden. (1921) 

Karlsruhe, den 15. August 1888. 

Generaldirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu den Tarifen für den Güterverkehr 
BaselBad. Bahn loco und transit 
-Mittel- und Westschweiz ist 
mit Gültigkeit vom 1. September 1. J, je 
der III. Nachtrag erschienen, 

Diese Nachträge enthalten Ausnahme- 
frachtsätze für rohes Eis im Verkehr 
mit Interlaken und Le Pont, so- 
wie Frachtsätze für den Transport von 
lebenden Thieren im Verkehr mit 


einigen Westschweizerischen Stationen. 


Karlsruhe, den 14. August 1888. 
Generaldirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Die im Nachtrag IV zum Heft 8 des 
Verbandsgütertarifs unter II. für den 
Verkehr mit Ludwigshafen a/Rh. vorge- 
sehenen Frachtsätze des Ausnahmetarifs 


(1922) 


‚No. 2 Abtheilung b finden mit Wirkung 


vom 1. September d. J. ab auch auf Sen- 
dungen von Eisen (Roh-) etc. wie in der 
allgemeinen Güterklassifikation unter 
Spezialtarif III genannt, Anwendung. 
Karlsruhe, den 14. August 1888. (1923) 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Kohlenverkehr nach Nordbayern. 
(Kohlen - Ausnahmetarif No. 10 vom 
10. September 1884). Am 20. August 1.J. 
tritt für die Beförderung von Kohlen 
u. s. w. von Dechen nach ÖObertheres ein 
Ausnahmefrachtsatz von 0,37 4 für 100 kg 
in Kraft. Derselbe ist auf Seite 10 des 
obengenannten Tarifs nachzutragen. 

Köln, den 16. August 1888. (1924) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Saarbrücken-Main-Neckarbahn-Güter- 
verkehr. Mit der am 18. d. Mts. erfol- 
genden Eröffnung des Hauptpersonen- 
bahnhofes in Frankfurt a/M. werden die 
bislang für den Westbahnhof Frank- 
furt a/M. M. N. B. bestandenen Fracht- 
sätze für den Eilgutverkehr aufge- 
hoben. 

Köln, den 16. August 1888. (1925) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 


(linksrheinische). 
a) Norddeutsch - Galiz. Südwestruss. 
Grenzverkehr. 


b) Direkter Verkehr zwischen Russisch- 
Oesterr. Grenzstationen einerseits, 
dann Vorarlberg - Schweiz. Grenz- 
stationenund Bodensee-Hafenplätzen 
anderseits. 

c) Elbeumschlags - Verkehre Südwest- 
russland-Laube bezw. Dresden: Elb- 
kai. 

d) Rumän.-Galiz.-Danziger Verkehr. 

Mit 1. September n. St. 1883 wird so- 
wohl die Reexpeditionsfrist für Getreide- 
etc. Transporte in den rubrizirten Ver- 
kehren, als auch der Termin für die Vor- 


lage der Frachtdokumente behufs Liqui- 

dirung der rückzuerstattenden Fracht- 

differenzen auf 6 Monate ausgedehnt. 

Wien, aın 10. August 1888. (1926) 
Die Generaldirektion 


der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn, . 


namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterr. - Ungar. Eisenbahnverband. 
Nachtrag IV zum Tarif Theil III, Heft 1. 
Am 1.September ]. J. tritt deroben bezeich- 
nete Nachtrag IV, enthaltend Schnitt- 
sätze für die Theilstrecke Esztergom- 
Näna (Gran -Näna)-Ipolysag und für 
die Stationen Kuttenberg Stadtbahnhof, 
Startsch-'Trebitsch (Oe. N. W. B.) und Tre- 
bitsch (St. E. G.) in Kraft. Ei 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen, namentlich auch bei der 
priv. Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft in Wien I Pestalozzigasse 8 
erhältlich. (RM1927) 


Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. Oesterr. Eisenbahnverband. 
Tarif Theil II Heft5. Am 1. Oktober]. J. 
tritt ein neu umgearbeiteter Tarif Theil II 
Heft 5 für den direkten Transport von 
Eilgütern und gewöhnlichen Gütern, 
sowie von lebenden Thieren zwischen 
den Stationen der Böhm. Nordbahn einer- 
seits und Stationen der Aussig-Teplitzer 
Bahn, der Buscht@hrader Bahn sowie 
der K.K. Oesterr. Staatsbahnen anderer- 
seits in Kraft und wird der gleichnamige 
Tarif vom 1. Januar 1886 sammt Nach- 
trag I ausser Wirksamkeit gesetzt. 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich auch bei 
der priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft als geschäftsführende Ver- 
waltung zu beziehen. (RM 1928) 


Ungar.-Adriatischer Eisenbahnverband. 
Einführung der Tarifhefte 2 u.3. Mit 
1. September 1888 treten die Ungar.- 
Adriat. Verband-Tarithefte 2 u. 3, ent- 
haltend Frachtsätze für die direkte Be- 
förderung von Eil- und Frachtgütern 
zwischen Fiume bezw. Triest einerseits 
und hinter Budapest und Barcs gele- 
genen Stationen Ungar. Eisenbahnen 
andererseits in Kratt. 

Durch diese Tarifhefte werden die ab 
1. Dezember 1883 gültigen Tarife für den 
Fiume/Triest- Ungar. Verkehr mit 1/9.1.J. 
ausser Wirksamkeit gesetzt; insoweit 
jedoch in einzelnen Fällen die bestehen- 
den Frachtgebühren durch Einführung 
der neuen Tarife eine Erhöhung erfahren, 
bleiben die bisher gültigen Frachtsätze 
bis 1. Oktober 1888 in Kraft. 

Exemplare der bezügl. Tarifhefte kön- 
nen im Wege der in die Tarife aufge- 
nommenen Stationen, ferner am Sitze 
der Verbandverwaltungen und durch die 
Betriebsdirektion der K. K. priv. Süd- 
bahngesellschaft in Budapest käuflich 
bezogen werden. 

Budapest, Arad, Dees und Wien, 

am 6. August 1888. (1929) 
Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 

als Geschäftsführende des Ungar.-Adr. 
Eisenbahnverbandes. 


„HT pe 


4. Submissionen. 


Verding von Betriebsmitteln. Es sind 
zu vergeben: 2 Personenzug-Tenderloko- 
motiven (1 Loos); 2 Personenwagen I/II. 
Klasse, 1 desgl. II/III Kl. und 2 Per- 
Bonenzugcieph (1 Loos); 4 Per- 
sonenwagen III. Kl. und 2 desgl. IV. Kl. 
(1 Loos). Bedingungen und Zeichnungen 
sind gegen Einsendung von 2,50 4 tür 
Lokomotiven, von 3 4% für die Wagen 
vom Kanzleirath Peltz hier zu beziehen. 
Angebote sind bis zum 15. September 
1888, Vormittags 11% Uhr, zu welcher 
Zeit die Eröffnung erfolgt, an das ma- 
schinentechnische Büreau hier einzu- 
senden. Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Elberfeld, 9/8. 88. (1930) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Betriebe. 
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SEISERSZESSTEN 
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hme der R Oefen 
350 mm Dtr. werden die Oefen auch 
ohne Regulirfüllvorrichtung geliefert. 
Alle Oefen sind mit Chamottesteinen 


Durch rapide Lufteirculationgeben 


die Oefen einen hohen Nutzeffect und 
sind bereits mehrere 1000 Stück im 


Maschinenfabrik 


HOHENZOLLERN, 


Selbstthätiger 


Oelschmier-Apparat 
für Kolben und Schieber von Dampf- 
maschinen jeder Anordnung, 


- Locomotiven, 
Dampf hämmer etc. etc. 


von 
Jos.Wildemann jr, Berlin, 
Kronprinzen Ufer 25 
Deutsches Reichspatent 
No. 41448 
erprobt und wiederholt 
bezogen von den Königl. 
Eisenbahndirektionen 
Berlin, Magdeburg, 
Hannover, Cöln rrh. etc. 
Atteste sowie Prospecte 
stehen zu Diensten. 


Fachschulen für: . 
aschinentechniker@ 


Hon.75Mk Voruntr.tr.IBaugewerksmeister 


‚gr.Rathke,Dir. &&Bahnmeister etc 


Circulir-Oefen. 


Patent Hohenzollern Nr.1136. 


Diese Oefen werden für Werk- 
stätten in vier Grössen hergestellt, 
und genügt erfahrungsmässig zur Er- 
höhung der Temperatur eines Raumes 
von 10° Cels. einer von 

800 mm Dtr. für 5000 cbm Inhalt. 
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GRUSONWER 
Magdeburg-Buckau 


| : empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
und 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 
Hartguss-Herz- u. Kreuzun 

Herzstücke mit ununterbrochener S 
Hartgussweichen und Weichen 


Seeundär - Eisenbahnen, 


Neu: Martguss- 
iene des Hauptgeleises. 


mit Stahlzunge 


in jeglicher Construction für dıe verschiedensten und neuesten Strassen- 


bahn - Schienensysteme 


Ferner: Krahne, feststehende, 


nach vorhandenen 


Hartgussräder nach mehr als 500 Modellen, 
und Lagern. — Hartguss-Bremskiötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 
fahrbare und transportable, 
zeuge und ganze hydraulische Krahnanlagen, hydraulische Spills, selbstthätige 
Kipp-Vorrichtung (System Rohde & Schmitz) etc. ; 


zahlreichen Modellen. — 
fertige Achsen mit Rädern 


hydraulische Hebe- 


j Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Veranti:ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenhahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhotstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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Die Zeitung erscheint 


os 
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MITTWOCHS und SONNABENDS. 


ns Privat-Inserate 
und 


n 
Beilagen zur Zeitung 


N0. 69. | eitung d 


Abonnements - Bedingungen: 


4. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
h dlung vierteljährlich. © o 2 2 2 ...4 Mk 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W,, Landgrafen-Strasse 16. 


Deutscher 


sind direct 
an die au: und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 


1 
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4 e Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
< Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pp&, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt, 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind nusserdem 6 Mark zu entrichten. 


ea Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 85. 


Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 22. August 1888. 


Inhalı: 


Neue Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus dem Deutschen Reich: 
Unfälle im Juni 1888. 
Kommunalabgabepflichtiges 

Reineinkommen Preussischer 
Bahnen, 
Zur Eröffnung des Hauptbahn- 
hofes in Frankfurt a/M. 
Betriebseröffnungen: 
a) Preuss. Staatseisenbahnen. 
b) Bayerische Staatseisenb. 
Dortmund-Gronau-Enscheder E, 


Zur Amsterdamer Generalver- 
sammlung. (Festbericht.) 


Statistische Nachrichten v. den 
Eisenbahnen des Vereins D. 
E.-V. für d. Rechnungs;j. 1886. 

(Schluss.) 

Die finanziellen Ergebnisse der 
Königlich Bayerischen Ver- 
kehrsanstalten in der XVIII. 
Finanzperiode. 

Vereins-Mittheilungen. _ 

Vereins-Betriebsreglement. | 


Mecklenb, Friedr. Franz-Eisenb. | Reichsgerichtl. Entscheidgn.: 


Westholsteinische Eisenbahn, Haftpflicht. 
Dividenden. Personalnachrichten. 
Aus Russland: Preussen. Württemberg, 


Offizielle Anzeigen: 
1. Berichtigungen. 
2. Eröffnung von Strecken. 
3. Eröffnung von Stationen. 
4, Verkehrswiederaufnahme. 
5. Güterverkehr. 
6. Personen- u. Gepäckverkehr. 
7. Submissionen, 
| Privat-Anzeigen. 


Eisenbahuprojekte in Polen. 
Moskau-Brester Eisenbahn. 
Moskau-Rjäsan-Eisenbahnges. 
Örenburger Eisenbahn. 

Aus Italien: 
Organisationsänderung. 
Erneuerung d Betriebsmaterials. 
Betriebseröffnung der Eisenbahn 

Rom-Avezzano-Sulmona, 


Zur Amsterdamer Generalversammlung. 
Festbericht. 


Die am 25., 26. und 97. Juli 1888 in Amsterdam abge- 
haltene Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen hat in ihrem geschäftlichen, wie in ihrem fest- 
lichen Theile einen hochbetriedigenden Verlauf gehabt; die 
schönen Räume des dem Betriebe noch nicht übergebenen 
grossen neuen Centralbahuhofs am Prins Hendrikkade, gegen- 
über dem Damrak, dienten den ersteren und erfreuten durch 
ihre Grösse und vortreffliche Ausstattung, während die für- 
sorgende Liebenswürdigkeit der auf Niederländischem Gebiete 
gelegenen Eisenbahnverwaltungen, nämlich 


1. der Holländischen Eisenbahn 

„ Niederländischen Rhein-Eisenbahn, 

„ Grossen Belgischen Centraleisenbahn, 
„ Lüttich-Mastrichter Eisenbahn, 
Niederländischen Centraleisenbahn, 

„ Niederländischen Staatseisenbahn, 

„ Nordbrabant Deutschen Eisenbahn, 


deren Vertretung dem Spezialdirektor R. van Hasselt von 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft übertragen war, den 
anderen Theil zu einem überaus freundlichen, behaglichen und 
wohlthuenden gestaltete, so dass der äussere Verlauf der Ge- 
neralversammlung, dem diese Niederschrift lediglich gelten 
soll, mit den früheren Generalversammlungen in glücklichster 
Weise wetteiferte. ° £ 


Im Pavillon des vor einigen zwanzig Jahren von ver- 
RREHSER Einwohnern Amsterdams angelegten grossen Von- 
delsparks fand am 2. Juli Abends die erste Begrüssung 
statt, die in der sehens- und besuchswerthen mit Sommer- 


Sa En 


und Wintergarten und elektrischer Beleuchtung ausgestatteten 


Restauration Krasnapolski ihre Fortsetzung fand. Die Nieder- 
ländischen, Oesterreichisch-Ungarischen, Deutschen und Belgi- 
schen Vertreter, zum Theil in Begleitung ihrer Damen, erneuten 
dabei unter einander die mehrseitig langjährigen persönlichen 
Beziehungen in Erinnerung an früheres frohes Beisammensein 
in Schweden, Salzburg, Baden-Baden, Köln, Breslau, Pest, Frank- 
furt a/M. und Stuttgart. 


Nach vierstündiger Sitzung am ersten Versammlungstage 
nahm man Gelegenheit, den neuen Centralbahnhof Amsterdam 
zu besichtigen, dessen stattliches Hauptgebäude so gut wie 
vollendet ist. Bei Herstellung der noch in der Ausführung 
De Perronüberdachung für dasselbe ist man aber 
auf grosse Schwierigkeiten in der neuer gestossen, 
die, sowie die ganze Stadt, auf Pfählen ruht, und viel Geld 
kostet. Zähe Ausdauer wird auch hier das Ziel erreichen, hat 
diese doch seit den fast 700 Jahre, wo ein Herr von Amstel im 
damaligen Fischerdorfe an dem Amstelflusse den Damm anlegte 
und ein Schloss erbaute und damit „Amsteldam“ den Ursprung 
gab, dem Wasser Scholle um Scholle abgewinnend, zur Er- 
reichung der am 1. Januar 1888 auf 390000 Einwohner gestie- 
genen Bevölkerung verholfen. Die Fundamentirungsschwierig- 
keiten treten übrigens bei Durchwanderung der Strassen durch 
die mitunter nicht unerhebliche, bald nach dieser, bald nach 
jener Richtung hin bemerkbare Abweichung gar vieler Häuser 
vom Senkrechten lebhaft vor Augen. 

Der Besichtigung des Centralbahnhofs folgte um 3!/, Uhr 
Nachmittags eine von der Stadt Amsterdam veranstaltete Dampf- 
schifffahrt auf dem Y. Voran ein nettes Hafenpolizei - Dampf- 
boot als Wegweiser, fuhren wir in drei anderen grösseren 


# 


Be 


hübsch beflaggten Dampfbooten vom Damrak aus in das 
Oostelyk Dok, durch die Ooster Dokschleuse in „het Y“ bis 
in die Nähe der Oranjeschleusen, in grossem Bogen zurück 
zum Handelskai, wo zur Besichtigung der Anlagen und 
der dort vor Anker liegenden Indienfahrer „Sumatra“ 
und „Prins Frederik“ ausgestiegen wurde. Dann ging 
es wieder zu Boot und begünstigt durch gutes Wetter 
gab es eine herrliche Fahrt vom Y aus nordöstlich an der 


Mündung des alten Nordholländischen Kanals und dem west- 


lichen Hafenbassin vorüber in den Nordseekanal bis zum Holz- 
hafen und nun zurück wieder durch. die Osthafenschleuse ın 
den Osthafen auf den inneren Wasserweg Amsterdams, von der 
Neuen-Herren-Gracht aus in die Amstel und durch deren 
Schleuse zurück in die Prinzen-Gracht, dann durch noch eine 


'Gracht in die Kaiser-Gracht zum Maison Couturier, wo uns 


nach dreistündiger Fahrt das gemeinschaftliche Festessen erwar- 
tete. Die Damen der Abgeordneten wurden bei Ankunft von 
den Damen der Niederländischen Abgeordneten zu einem ihnen 
angebotenen besonderen Gastmahle ebendaselbst in Empfang 
genommen. 


Der Vereinsvorsitzende Ober-Regierungsrath Reitzen-. 


stein - Berlin brachte dem Landesherrn, Sr. Majestät dem 
König Wilhelm III. der Niederlande, der Vorsitzende des 
Aufsichtsraths der Niederländischen Bahnen Herr Piepers 
den hohen Landesherren der übrigen vertretenen Länder und 
nächstdem der Generaldirektor Schnorr von Carolsfeld 
der Bayerischen Staatseisenbahnen der Stadt Amsterdam das 
Hoch. Letzteres erwiderte der Bürgermeister van Tienhoven 
von Amsterdam in längerer Rede, in welcher derselbe unter 
Hinweis auf die im Jahre 1877 bereits in Amsterdam abgehal- 
tene Generalversammlung u. a. ausdrückte, dass es ihm eine 
Ehre und ein grosses Vergnügen sei, den Verein im Name 
des Magistrats und der Bürgerschaft von Amsterdam als einen 
bekannten, beliebten und einsichtsvollen Gast zu begrüssen und 
willkommen zu heissen; er nahm nächstdem Gelegenheit, auf 
das hinzuweisen, was Amsterdam zur Verbesserung seiner Ver- 
kehrsverhältnisse inzwischen gethan habe und ferner noch er- 
strebe; insbesondere erwähnte er dabei die vortreftliche Ver- 
bindung Amsterdams einerseits mit der Nordsee direkt durch 
den Nordseekanal, andererseits mit dem Rheine und mit 
Deutschland. 


Wir wollen diesen Andeutungen des Herrn Bürgermeisters 
aus dem Inhalte der im Verein vertheilten Schrift „Amsterdam- 
Ymuiden“ ergänzend hinzufügen, dass der in den Jahren 1819 
bis 1825 erbaute Nordkolländische Kanal von Amsterdam nach 
Nieuwediep, welcher 18 Stunden Fahrzeit erheischte, für den 
Verkehr nicht ausreichend befunden wurde; man erbaute des- 
halb den am 1. November 1876 eröffneten, nur 23,7 km langen 
und seit dem Jahre 1882 im Profile verbesserten Nordsee- 
kanal. Diese kürzeste und leistungsfähigste Verbindung 
Amsterdams mit der Nordsee bei Ymuiden, welche nur 3-4 
Stunden Fahrzeit beansprucht, ist im Jahre 18837 von 3019 
Schiffen aus und von 3237 Schiffen nach Amsterdam benutzt 
worden; die Herstellungskosten derselben betrugen 85 Mill. 
Mark, darunter 10 Mill. Mark Beitrag der Stadt Amsterdam. 
"Was die bessere Verbindung mit dem Rheine und Deutschland 
anlangt, so kommt dabei nebst dem inzwischen sehr vervoll- 
kommneten Eisenbahnnetz vor allem die Herstellung des im 
Bau begriffenen, zufolge Gesetzes vom 29. Juli 1881 als Staats- 
unternehmen beschlossenen Amsterdam-Merwedeka- 
nals in Frage, der 72 km lang, 38 Mill. Mark kosten und 
einen neuen zollfreien Wasserweg von Amsterdam über Utrecht 
nach dem Rheine schaffen wird, 


Die Kosten für die genannten beiden Kanäle und für die 
Amsterdamer neuen Hafen- und Kaibauten werden im ganzen 
auf 140 Mill. Mark berechnet. 


Das Festmahl war gegen 8 Uhr Abends beendigt; es 
regnete in Strömen. Eine lange Reihe von Wagen stand zur 
Verfügung, welche die Versammlung einschliesslich ihrer Damen 
an die Landungsbrücke beim Centralbahnhof zur Ueberfahrt 
nach dem „Buikslooter Tolhuis“ brachten, wohin die Stadt 
Amsterdam zu einem Abendfest mit Konzert und Gondel- 
fahrt und Feuerwerk im hellgeschmückten Garten eingeladen 
hatte. Der anhaltende Regen konnte den Glanz des Abends 
wohl stören und die Gondelfahrt unmöglich machen, die Fest- 
stimmung selbst aber kaum beeinträchtigen. In den geschmack- 
voll dekorirten Sälen des reich illuminirten Zollhauses war 
feierlicher Empfang seitens der Vertreter der Gemeinde an der 
Spitze der Bürgermeister van Tienhoven mit den Beige- 
ordneten Coninck Westenberg und Driessen. Die 
Damen derselben, denen wir einzeln vorgestellt wurden, machten 
die Honneurs. Der übliche Ehrentrunk in Champagner machte 
den Arfang des Dargereichten. Es war ein lebendiges, fröh- 
liches Durcheinander. Der Ausblick in den mit Lampions ge- 
schmückten Garten und auf die Y-Seite von Amsterdam, 
die in reichhaltiger und lebendiger Beleuchtung strahlte und 
durch von Zeit zu Zeit entzündete Wellenlampen im Wasser- 


| tich - Mastrichter Eisenbahn; 


spiegel doppelt glänzend hervortrat, machte grossen Eindruck; 


das Wetter war etwas besser geworden. 

Am Nachmittag des zweiten Sitzungstages brachte 
uns ein Sonderzug de Niederländischen Rhein-Eisenbahn in 
rascher und eleganter Fahrt über Woerden und Gouda nach 
dem Haag.: Ein Theil der Gesellschaft fuhr von da sofort 
mit Sonderzug der Dampfstrassenbahn der Niederländischen 
Rheinbahn nach Scheveningen, ein anderer besuchte 


vorher noch die kunstgewerbliche Ausstellung in dem 
„Koekamp“, zu welchem der Ausstellungsausschuss freund- 
lichst eingeladen hatte; in Scheveningen selbst ge- 


nossen eine Anzahl der Herren das stärkende herrliche See- 
bad. Sie kamen dann gerade zur rechten Zeit zu dem um 6 Uhr 
Nachmittags beginnenden Festessen im neuerbauten grossen 
Kurhause, das von den Verwaltungen der sämmtlichen au 
Niederländischem Gebiete gelegenen Eisenbahnen angeboten 
und durch die Theilnahme der Damen ausgezeichnet war. 
Baron Röell, Mitglied des Verwaltungsrathes der Hol- 
ländischen Eisenbahn, eröffnete die Reihe der Toaste mit einem 
Hoch auf die hohen Landesherren der vertretenen Länder und 
Excellenz Freiherr vonÜOzedik, Präsident der K.K. General- 


‘direktion der Oesterreichischen Staatseisenbahnen, folgte in der 


ihm eigenen formgewandten schwungvollen Sprache mit einem 
Hoch auf Ihre Majestäten den König und die Königin der 
Niederlande und deren holdes Töchterlein. Zahlreiche Toaste 
würzten weiter das Mahl — es sprach Dr.Sterling, Direktor 
der Niederländischen Rhein-Eisenbahn; der Vereinsvorsitzende 


‚Ober - Regierungsrath Reitzenstein; Dr. van Asch 


van Wyck, Mitglied des Administrationsraths der Nieder- 
ländischen Centraleisenbahn; Direktor Clermont der Lüt- 
Eisenbahndirektions - Präsident 
Rennen aus Köln; Generaldirektor Vrolik der Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen; Eisenbahndirektions - Präsident 
Voerhoeve der Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn und Ge- 
heimer Regierungsrath Simon aus Berlin, der als Gast und 
Vertreter der Südafrikanischen Eisenbahn anwesend, und von 
einem Vorredner als vormaliger Vorsitzender des Vereins Deut- 


‚scher Eisenbahnverwaltungen gefeiert worden war. Nach der 


Tafel ward dem Konzert im Kurhause noch ein Stündchen 
gewidmet, 

Am dritten und letzten Sitzungstage waren die Ver- 
handlungen so zeitig beendet, dass um 10% Uhr Vormittags 
nach Rotterdam gefahren werden konnte, wohin die Ver- 
tretung dieser zweiten grossen Handelsstadt Hollands zur Be- 
sichtigung der städtischen Hafenanlagen und zu: einer Dampf- 
schifffahrt auf der Neuen Maas eingeladen hatte, Ein Sonderzug 
der Holländischen Eisenbahn brachte uns in schöner schneller 
Fahrt über Haarlem, Leiden und den Haag nach der Station 
Delftsche Poort und von da die Gesellschaft für den Be- 
trieb der Niederländischen Staatseisenbahnen nach der Station 
Ysselmonde und weiter nach dem Güterbahnhofe Feyen- 
oord am linken Ufer der Maas, in dessen Nähe das Salonboot 
Merwede I zu unserer Aufnahme bereit lag. Auf demselben 
ward der Verein vom Bürgermeister Vening Meinesz und 
von den Beigeordneten Virulyund vanCitters, sowie von 
mehreren Mitgliedern des Gemeinderaths der Stadt Rotterdam 
empfangen und von dem ersteren in herzlicher Weise in län- 
gerer Rede bewillkommnet, die derselbe mit dem Wunsche 
schloss, dass der flüchtige Blick, den der grosse Eisenbahn- 
verein auf Rotterdam zu werfen im Begriff stehe und die per- 
sönliche Berührung zum gegenseitigen und zum allgemeinen 
Nutzen und zur Förderung des internationalen Verkehrs dienen 
möge. Unser Vorsitzender, Ober-Regierungsrath Reitzenstein, 
dankte für die freundliche Gesinnung, welche die grosse Welt- 
handelsstadt Rotterdam dem Verein durch ihre obersten Ver- 
treter soeben dargebracht hatte. 


Die köstliche mehrstündige Wasserfahrt, während welcher 5: 


ein Frühstück zu Gebote stand, gab beste Gelegenheit, die 
schöne Stadt von der Maas aus zu geniessen und die umfäng- 
lichen Handelsvorrichtungen zu besichtigen, welche in Verbin- 


dung mit dem nur 33 km langen und für Schiffe bs zum 
Tiefgang geeigneten Wasserwege auf dem den Namen „de 


Nieuwe Maas“ führenden, an Rotterdam vorbeiströmenden, 

Rheinarme die Stadt Rotterdam als grossen Handelsplatz neuer- 

dings zu einem ganz vorzüglichen und gesuchten machen. 
Dem von dem Generaldirektor Vrolik namens der Ge- 


sellschaft für den Betrieb der Niederländischen Staatseisen- 4 
bahnen herausgegebenen und zur Vertheilung gebrachten Führer 
is dafür die Angabe, 


für Rotterdam ‚entnehmen wir als Beweis 
dass in der Zeit von 1874 bis 1887 die Zahl der in Rotterdam 


verkehrenden Flussschiffe von 52000 auf 90368, der Seeschiffe 
von 3450 auf 4200 und der Tonnengehalt aller verkehrenden 
Flussschiffe von 1 Million auf 2 Mill. Tonnen, derjenige aller ver- 
kehrenden Seeschiffe von 1,6 Mill. auf 2,5 Mill. Tonnen gestiegen 


ist; auch der Landverkehr hat sich in ähnlichem Verhältniss 
gehoben. 
also der Handelsverkehr Rotterdams einen erstaunlichen Auf- 
schwung genommen, ; Be 


Unter dem Einflusse der verbesserten Zustände hat 


x 
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ea treten ; ein kleiner Theil derselben blieb noch im schönen Hol- 
j land zur eingehenderen Bereisung und Besichtigung. 

r Dem herzlichen Dank an die Niederländischen Kollegen 
sei schliesslich weiter dankend hinzugefügt, dass für die Zeit 
vom 20.—31. Juli von sämmtlichen Niederländischen Bahnen 
den die Vereinsmitglieder begleitenden Damen Freifahrt, und 
allen Theilnehmern freier Besuch der Kursäle in Zandvoort 
und Scheveningen, des Zoologischen Gartens zu Amsterdam 


u. Ss. w. gewährt worden ist. E. K.— W. 


Die Fahrt ging vom Eisenbahnhafen aus durch die 
Brücke in den Binnenhafen bis zu einem interessanten Kohlen- 
sturzgerüst, dann wieder zurück durch die Brücke, auf der 
Maas 4—5 km stromabwärts, dann rückwärts durch den Königs- 
— hafen 3—4 km stromaufwärts, und man landete bei der Station 
der Niederländischen Rheinbahn, dankerfüllt gegen die Stadt 
— Rotterdam und ihre Vertreter. 
De Die meisten Theilnehmer haben alsbald von da ihre Rück- 
_ reise. über Venloo, wo sie ein Abschiedsdiner erwartete, ange- 
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Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


für das Rechnungsjahr 1886. 


(Schluss aus No. 64.) 


Bei den sämmtlichen Vereinsbahnen betrug der Ueber- 
schuss derEinnahmen über dieAusgaben (letztere 
ausschliesslich der Zuschüsse aus besonderen Fonds). 749 070 744 
(714 596.090) #) 44, welchem noch hinzutreten: Uebertrag aus 
früheren Jahren 6161044 (6628290) #4, Zuschüsse, Garantie- 
vorschüsse, Zuschüsse von Seiten der Staatskassen u. s. w. 
.76 382 043 (87 528400) 4, Erträgnisse aus dem Betriebe von 
fremden Bahnen, Bergwerken, industriellen Unternehmungen, 
Dampftschiffverbindungen u. s. w. 8131419 (7293889) 4 und 
Zinseneinnahmen, sofern solche die Zinsenausgaben übersteigen, 
6848 860 (6184689) 4 Die zu verwendende Summe betrug mit- 
hin 846 594 110 (822 231 358) 4 

Innerhalb des Rechnungsjahres 1886 sind bei den sämmt- 
lichen Vereinsbahnen nachstehend verzeichnete Un fälle vor- 
sekommen: 


i auf auf den 
= St freier Sta- ni 
2 Art der Unfälle Bahn | tionen 
A Anzahl 
250 650 900 
1 Entgleisungen : NER R ER { | (259) (696) (955) 
2 Zusammenstösse . . .... (| En es) ası, 
3 2 1239 | 2661 3.900 
3 | Sonstige nie e ee); { (1224) | (@863) | (4087) 
1542 3 665 5207 
AR nen ( (1538) | (3955) | (5.493) 
Hiernach fanden statt: Entgleisungen 17,3 pCt., Zu- 


sammenstösse 7,8 pOt., sonstige Unfälle 74,9. pCt. Es entfallen 
von den Entgleisungen auf die freie Bahn 28 pCt. und auf die 
Bahnhöfe und Haltestellen 72 pCt., von den Zusammenstössen 
auf die freie Bahn 13 pCt. und auf die Bahnhöfe und Halte- 
stellen 87 pCt., von den sonstigen Unfällen auf die freie Bahn 
32 pCt. und auf die Bahnhöfe und Haltestellen 68 pCt., bezw. 
von sämmtlichen Unfällen auf die freie Bahn 30 pCt. und auf 
die Bahnhöfe und Haltestellen 70 pCt. Die ziffermässig grösste 
Anzahl der Unfälle ist mit 1478 bei den Bayerischen Staats- 
bahnen vorgekommen. Diese im Verhältniss zu den übrigen 
Verwaltungen auffallend hohe Zahl von Unfällen findet ledig- 
‚lich darin ihren Grund, dass bei den Bayerischen Staatsbahnen 
die Aufschreibung der Unfälle nach anderen Grundsätzen als 
bei den übrigen Vereinsbahnen geschieht und deshalb Unfälle 
zur Aufschreibung gelangen, welche nicht einmal von den ge- 
 ringsten Folgen begleitet waren. Bei 25 Verwaltungen — dar- 
unter 13 Deutsche, 8 Oesterreichisch-Ungarische und 4 Verwal- 
tungen der Gruppe Luxemburgische, Niederländische und andere 
Vereinsbahnen — waren im vorliegenden Berichtsjahre Untälle 
nicht zu verzeichnen. 
Die in dem Berichtsjahre ermittelten Tödtungen und 
Verletzungen von Personen sind in der nachstehen- 
den Tabelle zusammengestellt; 


*) Die in Klammern ( ) stehenden Zahlen beziehen sich 
auf die statistischen Nachrichten des Jahres 1885. 


unver- 
schuldet infolge 
R bei einem eigener Ben 
zZ ausserge- Schuld nen 
& Bezeichnung wöhnlichen | oderUnvor- 
= Bahn- sichtigkeit 
RD der Personen ereignisse 
3 ge- | ver- | ge- | ver- | ge- | ver- 
4 tödtet| letzt |tödtet| letzt tödtet| letzt 
Anzahl 
| g 
; 24 140 34 75 58| 215 
I ne | | to| eo| | «es 140) 
2. 13 217 430 | 1622| 443 | 1839 
.2| Bahnbedienstete . . \ (21) 40) (430) | 545) sn) (1 785) 
: 1! 3 276 252 | 283 300 
3 |; Dritte) Eensonen. . \ (7) | (5) | @on) | 49) (31%)| (304) 
44 405 740 | 1 949 784 | 2 354 
en { (30) | (855) | (763) |(1874)| (793)|(2 229) 


Auf die Bahnbediensteten entfielen hiernach überhaupt 
von den Tödtungen — wie im Vorjahre — 57 pCt. und von den 
Verletzungen 78 (80) pCt. und hierunter von den durch eigene 
Schuld oder Doresichtiskeit verursachten Tödtungen und Ver- 
letzungen 97 (95) bezw. 88 (86) pCt. 


Der fahrbare Zustand der Bahn war im Laufe des 
Berichtsjahres unterbrochen: 1. bei den Deutschen 
Bahnen durch 10 (14) Erd- und Felsrutschungen, 270 (123) 
Schneeverwehungen, 10 (18) Ueberfluthungen, 1 Wegversperrung 
infolge Sturmes, 7 (5) sonstige Naturereignisse und einmal 
(dreimal) durch Schadhaftwerden des Oberbaues; 2. bei den 
Oesterreichisch-Ungarisechen- Bahnen durch 57 
(49) Erd- und Felsrutschungen, 168 (28) Schneeverwehungen, 
28 (25) Ueberfluthungen, 3 (4) Wegversperrungen infolge Sturmes 
und 8 (7) sonstige Naturereignisse; 3. bei dn Luxembur- 
gischen, Niederländischen und anderen Ver- 
einsbahnen durch 6 (2) Erd- und Felsrutschungen, 47 (11) 
Schneeverwehungen, 19 (14) Ueberfluthungen, 4 (3) sonstige Na- 
turereignisse und viermal durch Schadhaftwerden des Ober- 
baues; 4. beiden sämmtlichen Vereinsbahnen durch 


73 (65) Erd- und Felsrutschungen, 485 (162) Schneeverwehungen, 
57 (57) Ueberfluthungen, 4 (4) Wegversperrungen infolge Sturmes, 
19 (15) sonstige Naturereignisse und füntmal (dreimal) durch 
Schadhaftwerden des Oberbaues. Von den Schneeverwehungen 
wurden die Vereinsbahnen im vorliegenden Berichtsjahre sehr 
schwer betroffen, insbesondere waren unter den Deutschen 
Bahnen die Sächsische Staatsbahn in 83 Fällen, der Direktions- 
bezirk Berlin in 65, die Bayerische Staatsbahn in 44 und die 
Weimar-Geraer Eisenbahn in 32 Fällen; unter den. Oester- 
reichisch - Ungarischen Bahnen die Oesterreichischen Linien 
der Oesterreichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft 
in 27 Fällen und unter der Gruppe Luxemburgische, Nieder- 
ländische und andere Vereinsbahnen die Rumänische Staats- 
eisenbahn in 46 Fällen heimgesucht. 
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Die Zahl der Unfälle, welche durch Reifenbrüche ver- 


Ueber die Achsbrüche gibt die folgende Uebersicht 
Auskunft: 


Y Achs Dura, £ he 
: bei den | auf je 1000000 
2 bei den |eigenen | Nutz- 
= as ER lo ne 
rS 0KOmMO- au ter 
=) Bahngruppen tiven | eigenen I er 
= und und eigenen | .;: er 
eigenen 
< Tendern | fremden |T,okomo-| 8 
H Bahnen) tiven Wagen 
= Stück 
26 | 32 0,10 0,003 
1 !'Deutsche Bahnen. . h (98) (32) (0,11) (0,003) 
9 |Oesterreichisch - Unga- { 36 68 0,34 0,016 
Seen, Dauer ad (52) (65) (0,48) | (0,015) 
3 |Luxemburgische ie- 
derländische und u) o (3) 0:29) (0018) 
dere Vereinsbahnen . J ; 
4 |Sämmtliche Vereins- { 69 120 0,17 0,008 
bahnen . ER (87) (109) (0,22) (0,007) 


Ziffermässig sind hierbei die Oesterreichischen Staatsbahnen 
mit 11 Achsbrüchen bei den Lokomotiven und Tendern und mit 
23 Achsbrüchen bei den Wagen, die Ungarischen Staatsbahnen 
mit 11 Achsbrüchen bei den Lokomotiven und Tendern und 
mit 22 Achsbrüchen bei den Wagen betheiligt. In Bezug auf 
die Nutzkilometer der Lokomotiven hat die Böhmische Nord- 
bahn mit 5,00 und in Bezug auf die Achskilometer die Ru- 
mänische Staatsbahn mit 0,09 Achsbrüchen auf je 1000000 km 
das ungünstigste Ergebniss gehabt. 


Die ermittelten Reifenbrüche vertheilen sich folgen- 
dermassen: 


Reifenbrüche 


\ RS an auf je 1000 000 
= an eigenen | Nutz- 

% | gehen uasen lo. Br 
omo- : 

= Bahngruppe iron a ER meter 
= und und |eigenen |. ya 

@ Tendern | fremden |[T,okom.-| AH enen 

H Bahnen)| tiven Wagen 

Stück 

524 2.625 2,01 0,26 

1 auneeh? Des s { (705) | (2199) (2.95) (02 4) 
2 Oesterreichisch - rei 445 549 4,17 0,13 
rische Bahnen \ (482) (649) (4,42) (0,13) 
3|Luxemburgische, Nie- 08 19 0.70 0.02 
derländische und an- (39) (34) a2ı) 0.04 
dere Vereinsbahnen . ? (0,04) 
4'Sämmtliche Vereins- { 992 3 193 2,48 0,21 
bahnen . 4 | (1226) | (28:2) (3,22) (0,20) 

Verwaltungszweig 


Laufende No. 


1| Allgemeine Verwaltung 


Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 


3) Verkehrs- und kommerzieller Dienst 
4| Zugförderungs- und Werkstättendienst . 


Verwaltungszweige unter 1 bis 4. 


anlasst, oder wobei Reifenbrüche vorgekommen sind, betrug 
bei den Deutschen Bahnen 17 (30), bei den Oesterreichisch- 
Ungarischen Bahnen 37 (40), bei den Luxemburgischen, Nieder- 
ländischen und anderen Vereinsbahnen ] (2), bezw. bei den 
sämmtlichen Vereinsbahnen 55 (72). 

An Schienenbrüchen gelangten zur Aufschreibung: 
bei den Deutschen Bahnen bei eisernen Schienen 253 a 
bei Stahlschienen 3572 (2662), bei Stahlkopfschienen 319 (272), 
im ganzen 4144 (3285); bei den Oesterreichisch-Unga- 
rischen Bahnen bei eisernen Schienen 152 (136), bei Stahl- 
schienen 1469 (1379\, bei Stahlkopfschienen 7 (9), Im ganzen 
1628 (1524); beidenLuxemburgischen, Niederländischen 
und anderen Vereinsbahnen bei eisernen Schienen 27 (43), bei 
Stahlschienen (74 660); im ganzen 101 (103); beiden sämmtlic hen 
Vereinsbahnen bei eisernen Schienen 432(530), bei Stahl- 
schienen 5115 (4101), bei Stahlkopfschienen 326 (281) bezw. 
im ganzen 5873 (4912) Fälle Auf je 1000000 Wagenachskm 
bezw. auf jedes Kilometer Betriebslänge entfallen bei den 
Deutschen Bahnen 0,41 (0,33) bezw. 0,11 (0,09), bei den Oester- 
reichisch-Ungarischen Bahnen 0,39 (0,36) bezw. 0,07 (0,07), bei den 
Luxemburgischen, Niederländischen und anderen Vereinsbahnen 
— wie im Vorjahre — 0,10 bezw. 0,02, bei den sämmtlichen Ver- 
einsbahnen 0,38 (0,33) bezw. 0,09 (0,08) Schienenbrüche Nach- 
weisbar oder möglicherweise sind 4 (9) Unfälle durch Schienen- 
brüche veranlasst. 


Ueber die in dem Berichtsjahre bei den sämmtlichen 
Vereinsverwaltungen vorhanden gewesenen Beamten und 
Arbeiter, sowie deren Besoldungen und Lohnverhältnisse 
gibt ‘die untenstehende Tabelle Auskunft. 


Von dem gesammten Personale waren somit — wie im 
Vorjahre — männliche Angestellte 40,4 pCt., weibliche Ange- 
stellte 0,7 pCt. und Arbeiter 58,9 pCt. Auf 1 km Betriebslänge 
entfielen durchschnittlich: 


1. 3,35 (3,4) Angestellte (männliche und weibliche), 
2. 4,8 (4,8) Arbeiter im Tagelohn, 
3. 8,15 (8,2) Angestelle und Arbeiter zusammen. 

Die Zahl der Pensions- u.s.w. Kassen betrug 19, 
an welchen von den in der Statistik aufgeführten 100 Ver- 
waltungen 71 betheiligt waren. Zu Anfang des Berichtsjahres 
besassen diese sämmtlichen Kassen einen Vermögensstand von 
190 645 638 (184226 868) „4, welcher sich unter Hinzurechnung 
der innerhalb des Berichtsjahres durch Einlagen der Bethei- 
ligten, Zuschüsse aus Gesellschante oder Staatsmitteln, sowie 
durch sonstige Eingänge erzielten Einnahmen im Betrage von 
31 621 198 (25 807 319) 44 und nach Abzug der in derselben Zeit 
durch Ruhegehälter, Wittwen- und Erziehungsgelder, Unter- 
stützungen und sonstige Umstände bedingten Ausgaben im 
Betrage von 21249731 (18295 504) „4 am A des Berichts- 
jahres auf 201 017 105 (191 738683) «4 erhöht hatte. 


An Kranken-,Sterbe-und Unterstützungs- 
kassen waren 282 (267) Institute vorhanden, deren Vermögens- 
stand sich zu Anfang des Berichtsjahres auf 16 070 743 (14 638 785) 
Mark belief und unter Hinzurechnung der innerhalb des Be- 
richtsjahres durch Einlagen der Betheiligten Zuschüsse aus 
Gesellschafts- oder Staatsmitteln, sowie durch sonstige Ein- 
gänge erzielten Einnahmen im Betrage von 9458401 (9 133 757) 
Mark und der durch Krankengelder, Arzneikosten, Unter- 
stützungen u. s.w, Büreaubedürfnisse und sonstige Verwal- 
tungskosten veranlassten Ausgaben im Betrage von 8083336 
(7.647 633) „4 eine Höhe von 17446035 (16 124 946) 4 erreichten. 


Besoldungen, Löhne und 


Angestellte ; andere Bezüge 
Arbeiter eier 
im zUu- dur ch- 
Tage- |sammen rl 
ER RE lohn überhaupt 10ER 
liche liche Betriebs- 
B u länge 
Anzahl Mark 
17 168 153 2.006 19 397 50 470 820 778 
(17 390) (110) (1835) | (19335) (49 202 220) (771) 
51 32 3 000 124 937 | 179265 118 904 563 1832 
(51485) | (3217) | (118 835) | (173 537) | (116 510 784) (1 826) 
112 015 327 90 567 | 202 909 232 477 736 3 582 
(109521) | (373) | (91823) | (201 717) | (231 516 268) (3 629) 
33 332 6 94315 | 197653 154 288 628 2307 
(32 827) (4) (95 046) | (197 877) | (153 257 219) (2 402) 
213 843 3 486 311 825 | 529 154 556 141 747 8 569 
(211225)| (3 704) | (307 539) | (522466) | (550 486 491) (8 629) 


“. 


Die für Privatzwecke bestimmten, d. h. solche 
Bahnen, welchenicht dem öffentlichen Verkehre dienen, 
sondern nur ein industrielles, Bergbau- oder sonstiges Unter- 


. nehmen mit einer Hauptbahn verbinden, sind in der folgenden 


Tabelle zusammengestellt: 


| 


Bahngruppe 


Montanbahnen 

Hüttenbahnen) 

Industriebahnen 

>| (Fabrikbahnen) 

S 'Land- und forst- 

N | wirthschaftliche 
Bahnen 
zusammen 


(Bergwerks- und 
sonstige Bahnen 


Gesammtlänge 
der 
Anschlussbahnen 


Laufende No. 


ahl 


B 


676 | 2120 79 | 453 | 3338 | 2.060,68 


1| Deutsche Bahnen! (727)|(1990)| (73) | (441) (3 231)\2 029,21) 


2 ee leer 296) 524! 39 | 153 | 1012| 1061,83 
Bahn Re 1] (@98)| (600)| (30) | (138) | (966)I(1 002,14) 
3) Luxemburgische, 
Niederländische 55 91 5 2 153 99,88 
und andere Ver- (43)| (90)| (8) (2)| (138)| (95,46) 
einsbahnen . . 
1037 |2735 | 123 | 608 | 4503 | 3 221,89 


4) Sämmtliche Ver- { 
einsbahnen . .\|(1068) (2 580)| (106) | (581) |(4 335) |(3 126,81) 
Am zahlreichsten waren solche Bahnen bei der Sächsischen 
Staatsbahn vorhanden, bei welcher 398 einzelne Linien mit einer 
Gesammtlänge von 136,75 km gezählt wurden; weiterhin folgten: 
die Direktionsbezirke: 
Köln (rechtsrh.) mit 378 Linien und 309,22 km Länge, 


Elberfeld „ 359 P) ”„ 241, 16 ” ” 
Magdeburg 310.2; „180,167, “ 
Breslau „ 248 » „ 123,03 „ ” 


Die sämmtlichen Preussischen Staatsbahnen waren an 
diesen Anschlussbahnen der Zahl nach mit 2257 Linien, mithin 
50 pCt. und der Länge nach mit 1497,89 km, mithin 44 pCt. 
betheiligt. Mit Damptkraft hetrieben waren 1 883,09 (1 884,41) km 
normalspurige und 410,28 NR, km schmalspurige, mit Pferde- 
kraft 634,13 (609,90) km normalspurige und 291,88 (277,07) km 
schmalspurige Strecken. 

Die Ergebnisse der dem Vereine angehörigen schmal- 
spurigen Bahnen sind in dem vorliegenden Bande der 
Statistik zum zweiten Malie in einem besonderen Anhange zu- 
sammengestellt worden. Diese Angaben betreffen: 

1. die von der Generaldirektion der Königlich Bayerischen 

- Staatseisenbahnen betriebene, 5,17 km lange Eichstätter 
Bahn (Eichstätt-Bahnhof-Eichstädt-Stadt); 

2. die von der Grossherzoglichen Eisenbahndirektion in Olden- 
burg betriebene, 7,0 km lange Ocholt-Westersteder Bahn; 

3. die dem Sächsischen Staatseisenbahnnetze angehörigen, im 
ganzen 157,12 km langen Bahnen Wilkau - Saupersdorf, 
Hainsberg-Kipsdorf, Oschatz-Döbeln, Radebeul-Radeburg, 
Klotzsche-Königsbrück, Zittau-Reichenau, Mosel-Ortmanns- 
dorf, Potschappel-Wilsdruff und Wilischthal-Ehrentrieders- 
dorf mit Herold-Thum;, 

4. die von dem T'ransportunternehmer Pringsheim in Beuthen 

in Oberschlesien betriebenen, im ganzen 108,80 km langen 
Schlesischen Schmalspurbahnen; 


de 


5. die von der Betriebsverwaltung der Wismar-Rostocker 
Eisenbahn in Wismar betriebene, 6,61 km lange Doberan- 
Heiligendammer Eisenbahn; 

6. die von der K. K. Eisenbahn-Betriebsdirektion in Linz be- 
triebene, 27,34 km lange Lambach-Gmundener Bahn; Ce 

7. die von der Direktion der Königlich Ungarischen Staäts- 
eisenbahnen betriebene, 22,90 km 
Schemnitzer Bahn; 

8. die von der Kaschau - Öderberger Eisenbahn betriebene/ 
25,51 km lange Gölnitzthal-Schmalspurbahn und 

9. die zu den Königlich Rumänischen Staatsbahnen gehörige, 
58,0 km lange Bacau-Piatra Bahn. 

Die vorstehend unter den laufenden Nummern 1 bis 3 und 
6 bis 9 aufgeführten Strecken dienen dem Personen- und Güter- 
verkehre und die unter laufender No. 5 aufgeführte Doberan- 
Heiligendammer Eisenbahn nur dem Personenverkehre, während 
die unter laufender No. 4 bezeichneten Oberschlesischen Schmal- 
spurbahnen nur für den Güterverkehr bestimmt sind. Die Spur- 
weite derselben schwankt zwischen 0,755 und 1,106 m. Die 
stärkste Neigung von 1:29 findet sich bei der Lambach- 
Gmundener Bahn, der kleinste Krümmungshalbmesser auf freier 
Strecke von 19 m bei den Oberschlesischen Schmalspurbahnen. 
Von den zusammen 418,45 km langen Bahnen sind nur auf eine 
Länge von 10,23 km öffentliche Strassen als Unterbau mitbenutzt. 
Für die vorstehend bezeichneten Bahnen ist bis zum Ende des 
Betriebsjahres 1886/87 ein Anlagekapital von zusammen 25 876 567 
Mark und von 67299 4 durchschnittlich auf 1 km Bahn- 
länge verwendet worden. Der Betrieb wurde vermittelst 78 Loko- 
motiven, 155 Personenwagen und 3620 Gepäck- und Güter- 
wagen ausgeführt, welche zusammen 1 106 248 Lokomotivnutzkm 
und 283997325 Wagenachskm zurücklegten. Befördert wurden 
1250444 Personen auf 14 317006 Personenkm und 2434 922 t auf 
27 888 369 tkm. 

Die finanziellen Ergebnisse dieser Schmalspur- 
bahnen sind in der nachstehenden Tabelle zusammengestellt: 


ö Ein- Aus- | Ueber- 
Zi nahmen | gaben | schuss 
© Art der Berechnung 
> im Durchschnitt 
H Mark 
1| Auf das Kilometer der Betriebs- | 

EN 5472 2.609 2261 
2 »  » Lokomotivnutzkilo- 

Imeterin an. ln. 1,68 0,90 ug 
3 » » Wagenachskilometer 6,30 48 | 3,3848 — 


Die Ausgaben betrugen in Prozenten der Einnahmen 
53,57 pCt. und der Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die 
Ausgaben 46,43 pCt. bezw. der Prozentsatz des verwendeten 
Anlagekapitals 3,14 pCt. 

Bei diesen Bahnen waren 195 Angestellte und 358 Arbeiter 
im Tagelohn, zusammen also 553 Personen beschäftigt, für 
welche an Besoldungen, Löhnen und sonstigen Bezügen 479 089 44 
verausgabt wurden. 

Bei den vorstehend aufgeführten finanziellen Ergebnissen 
und Personalnachweisungen sind die bezüglichen Antheile der 
Lambach - Gmundener Bahn unberücksichtigt geblieben, weil 
eine Ausscheidung derselben aus den Ergebnissen der betriebs- 
leitenden Verwaltung sich nicht ermöglichen liess. 


Die finanziellen Ergebnisse der Königlich Bayerischen Verkehrsanstalten in der 
XVIIlI. Finanzperiode.*) 


I. Staatseisenbahnverwaltung. 

; Der Etatsvoranschlag für die Königlich Bayerische Staats- 
eisenbahnverwaltung ist durch das Finanzgesetz vom 29. Mai 
1886 für je ein Jahr der XVIII. Finanzperiode in Einnahme auf 
86 293 183 „4, in Ausgabe auf 50 802 383 .«% und im Ueberschusse 
auf 35490800 „4 festgesetzt worden. Diesen Ziffern gegenüber 
haben sich die wirklichen Betriebseinnahmen und -Ausgaben 
und der Ueberschuss folgendermassen gestaltet: 

1886: Einnahmen 86 352 653,386 4, Ausgaben 49 364 606,26 4, 
Ueberschuss 36 988 047,10 44 Es überstiegen somit die Ein- 
nahmen den budgetirten Ansatz zwar nur um 59.470,36 4, da- 
gegen blieben hinter demselben die Ausgaben mit dem erheb- 
lichen Betrage von 1457 776,74 „4 zurück, so dass der Ueber- 
schuss sich um 1497 247,10 44 höher stellt, als bei Festsetzung 


des Budgets angenommen wurde 


*) Aus der „Allgem. Zeitung“. 


Für die Verzinsung der gesammten Staatseisenbahnschuld 
einschliesslich der Verwaltungskosten waren im Jahre 1886 er- 
forderlich 37 970 505,97 44, wonach, da die Eisenbahnrente nur 
36 988 047,10 4 betrug, aus dem Reinerträgnisse des Malzauf- 
schlages die Summe von 982 458,87 4, — statt der in $ 5 II des 
Finanzgesetzes vom 29. Mai 1886 angesetzten 2545152 4 — zur 
Deckung herangezogen werden musste. 


1887: Einnahmen 92 526 471,94 4, Ausgaben 51 398 801,37 44, 
Ueberschuss 41 127 670,57 MM Gegenüber dem Etatsvoranschlage 
weisen die Einnahmen ein Mehr von 6°33288,94 4 und die 
Ausgaben ein Mehr von 596418,37 4 aus, wonach sich das 
Mehr im Ueberschusse gegen den Etatsvoranschlag auf 5 636 870,57 
Mark stellt. 

Werden die wirklichen Einnahmen und Ausgaben und die 
Ueberschüsse in den beiden Jahren 1886 und 1887 in Vergleich 
gesetzt, so ergibt sich, dass im Jahre 1887 die Bruttoeinnahmen 
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«durch hervorgerufenen Mehraufwand an den 


um 6173 818,58 „4, die Betriebsausgaben um 2034 195,11 44 und 
der Ueberschuss um 4139 623,47 4. gegen 1836 gestiegen sind. 
Die Steigerung der Ausgaben, welche sich zu den Bruttoein- 
nahmen‘ im Jahre 1887 wie 55,5 : 100 verhalten, erklärt sich vor- 
‚nehmlich durch die beträchtliche im Verkehrs- und Betriebs- 
interesse geboten gewesene Vermehrung der Züge und den da- 


allgemeinen, sowie an Bahnunterhaltungs- und Transportkosten. 
©‘ Für die Verzinsung der Staatseisenbahnschuld sind ein- 
schliesslich der Verwaltungskosten 37 836 139,897 4 für 1887 er- 
forderlich. } 

Da das Reinerträgniss der Staatseisenbahnverwaltung 
41 127 670,57 4 beträgt, so verbleiben nach Deckung obigen Er- 
fordernisses zur Abführung an die Königliche Centralstaatskasse 
und zur Bestreitung anderer Staatsausgaben 3 291 530,70 „4 .Da- 
mit entfällt selbstverständlich auch die Inanspruchnahme des 
mit 2545152 4 finanzgesetzlich vorgesehenen Zuschusses aus 
dem Reinerträgnisse des Malzaufschlages zur Verzinsung der 
Eisenbahnschuld, und es verbleibt daher ein Betrag von 
5836 682,70 4 zu Gunsten des Gesammtstaatshaushaltes des 
Jahres 1887. ‘ 

Bei Zusammenlegung der finanziellen Ergebnisse der 
Staatseisenbahnverwaltung in den beiden Jahren der XVIIL. Fi- 
nanzperiode ergibt sich, dass die Einnahmen den Voranschlag 
um 6292 759,30 44 überschritten haben und dass die Ausgaben um 
841 358,37 „4. unter dem Voranschlag geblieben sind, so dass der 
Ueberschuss gegenüber dem budgetirten Reinerträgniss das an- 
sehnliche Mehr von 7 134 117,67 44 aufweist. 

Für Verwaltung und Verzinsung der Eisenbahnschuld 
waren für die Jahre 1886 und 1887 erforderlich 75 806 645,84 4; 
die Eisenbahnrente hat für denselben Zeitraum 78 115 717,67 44, 
daher 2309 071,83 44 mehr abgeworfen. 

Die Ergebnisse der Staatseisenbahnverwaltung in der 
XVIII. Finanzperiode dürfen hiernach als sehr befriedigende 
um so mehr bezeichnet werden, als dieselben vornehmlich aus 
der Steigerung der Einnahmen des inneren und des (aus dem 
Landeentstammenden odernach demselben bestimmten) Wechsel- 
verkehrs herrühren — ein Umstand, welcher auch einen gün- 
stigen Schluss auf die Lage der wirthschaftlichen Verhältnisse 
des Landes überhaupt zulässt. Auf die Fortdauer dieser er- 
freulichen Lage möchte schon aus dem Grunde zu rechnen sein, 
weildie —allerdings erst vorläufig ermittelten — Bruttoeinnahmen 
des I. Halbjahres 1888 gegenüber den endgültig festgestellten 
Einnahmen in der gleichen Periode des Jahres 1837 einen Mehr- 
betrag von 28712338 44 ergeben. 

Ueberhaupt haben die Staatseisenbahnen seit geraumer 
Zeit ein Mehrerträgniss gegenüber den vorsichtig aufgestellten 
Budgetanschlägen geliefert. Dieses Mehrerträgniss betrug in 
der XV. Finanzperiode 2432 307 4, in der XV], Finanzperiode 
10867 915 44 und in der XVIII. Finanzperiode, wie angegeben, 
7134117 4, zusammen also 20434339 4 Nur in der XVII. Fi- 
nanzperiode ergab sich wegen des Einflusses der Arlbergbahn 
ein Mindererträgniss von 1567900 44, so dass die Mehrabliefe- 
rung in vier Finanzperioden (1880-1887) sich auf 18866439 44 
beläuft. 

. .. Diese Zahlen beweisen, welchen erheblichen Antheil die 
Staatseisenbahnen an dem andauernden günstigen Stande der 
Bayerischen Finanzen nehmen. 


II. Post- und Telegraphenverwaltung. 


Der Etatsvoranschlag der Post- und Telegraphenverwal- 
tung für ein Jahr der XVIII. Finanzperiode stellt sich: in Ein- 
nahmen auf 14316190 4, in Ausgaben auf 12545667 4, in 
Ueberschuss auf 1770523 4 In Wirklichkeit haben sich er- 
geben: 1886: Einnahmen: 14 258 339,34 „4, Ausgaben 12 180 766,39 
Mark, Ueberschuss 2072572,95 4; 1887: Einnahmen 14 886 538,9 
Mark, Ausgaben 12458 156,29 4%, Ueberschuss 2 428 381,80 .4 Es 
sind sonach die Einnahmen im Jahre 1886 um 62 850,66 4, da- 
gegen aber auch die Ausgaben um 364 900,61 .4 hinter dem 
Voranschlage zurückgeblieben, und ergab sich infolge dessen im 
Ueberschusse ein Mehr von 302 049,95 4 gegen den Voranschlag. 
Dieser wurde im Jahre 1837 in den Einnahmen um 570 348,09 44 
überschritten, während dıe Ausgaben um 87 510,71. unter dem- 
selben verblieben, so dass gegen den veranschlagten Ueber- 
schuss ein Mehr von 657 858,80 sich ergab. 


_ 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Vereins-Betriebsreglement. Der im Mai d. J. zu diesem 
Reglement erschienene VIII. Nachtrag ist allseitig in Vollzug 
gesetzt worden. 


. .. Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die am 16. d. Mts. im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Hannover (Betriebsamt — Hannover -Cassel — in 
 Cassel) in Betrieb genommene 17,4 km lange Strecke Hildesheim- 
Hoheneggelsen, ferner die von der Generaldirektion der König- 
lich Rumänischen Staatsbahnen in Betrieb genommenen Strecken 


en und ' 


‚finanziellen Ergebnisse der Königlich Bayerischen Ver 
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Die Gesammtmehrablieferung der Post- und Telegra hen- 
verwaltung in den beiden Jahren der XVIII. Finanzperiode er- 
“reicht den bedeutenden Betrag von 959 908,75 „4, während die 


Mehrablieferung in der vorangegangenen XVII. Finanzperiode 
— 1884 und 1885 — nur 390 113,70 #4 betrug. PARTS 

Wird in Betracht gezogen, dass die Einnahmen aus dem 
Post- und Telegraphenverkehre zum weitaus grössten Theile 
aus ganz geringen Erhebungsbeträgen zusammenlaufen, so 
dürfte sowohl das Ergebniss für 1886, als die im Jahre 1887 zu 
Tage getretene Steigerung schon Monnaenden ‚Nachweis bieten 
für die Intensität des Verkehrs und die damit in bedeutenderen 
Orten wachsende Geschäftsaufgabe der Postverwaltung. 


IIL. Bodensee-Dampfschifffahrtsverwaltung. 

‘ Auch bei dieser Anstalt, welcher seit der Eröffnung der 
Arlbergbahn ausgiebige Verkehrsquellen entzogen sind, haben 
die wirklichen Ergebnisse die im Budget der XVIII. Finanz- 
periode enthaltenen Ansätze überragt. Während der Etats- 
voranschlag an Einnahmen 359 933 .M, an Ausgaben 313 383 44, 
an Ueberschuss 46550 4 für ein Jahr der Finanzperiode vor- 
sah, haben sich thatsächlich ergeben: MR 

1886: Einnahmen 393 203,08 44, Ausgaben 295 570,91 44, 
Ueberschuss 97 632,17 44 

1887: Einnahmen 394 815,04 44, Ausgaben 306 976,47 AL, 
Ueberschuss 87 838,57 4 

Die Mehrablieferung 
sich sonach für die beiden 


IV. Donau-Mainkanal. 

AufGrund bekannter und nicht zu ändernder Verhältnisse 
schliesst die Rechnung der Kanalverwaltung seit einer langen 
Reihe von Jahren mit Mindererträgen ab. Für ein Jahr der 
XVIII. Finanzperiode waren budgetirt: Einnahmen 102195 4, 
Ausgaben 280 995 4, Passivrest 178800 .4 Die wirklichen Er- 
gebnisse haben sich wie folgt gestaltet: 1886: Einnahmen 
97 667,58 4, Ausgaben 267 962,19 .M, Passivrest 170294,61 
1887: Einnahmen 113 367,18 .4, Ausgaben 259 023,90 X, Passiv- 
rest 145 656,72 4 Für beide Jahre der Finanzperiode ist dem- 
nach der Passivrest gegenüber dem Voranschlage um 41 648,67 44 
geringer gewesen. i 


Wird nun schliesslich fastgestellt, wie die Ergebnisse der 
Staatsverkehrsanstalten im Vergleiche zu den Festsetzungen 
im Budget der XVIII. Finanzperiode auf den Gesammtstaats- 


ahre aut 92 370,74 AM 


‚haushalt gewirkt haben, so ergibt sich, dass diesem über das 


Budget hinaus zu gute kommen: 


1. bei der Eisenbahnverwaltung: a) Mehrbetrag nach 


Deckung der Verzinsung und der Verwaltungskosten der Eisen- 


bahnschuld 2309 071,838 4, b) Nichtinanspruchnahme des im 
Budget vorgesehenen Zuschusses aus dem Malzaufschlage 
5090304 4; 2. Mehrablieferung der Post- und Telegraphen- 
verwaltung 95990875 44; 3. Mehrablieferung der Bodensee- 
Dampfschifffahrtsverwaltung 92 370,74 4; 4. Minder-Passivrest 
bei dem Ludwigs - Donau - Mainkanal 41 648,67 „4 Zusammen 
8493 308,99 44 


Nach Entgegennahme der vorstehenden, vom Königlichen 
Staatsminister des Königlichen Hauses und des Aeussern, 
Freiherrn von Crailsheim, vorgelegten ee der 

ehrs- 
anstalten in der XVIII. Finanzperiode hat Seine Königliche 
Hoheit der Prinz-Regent folgenden Allerhöchsten 
an den genannten Minister gerichtet: 

„Ich habe Ihre Darstellung der finanziellen Verhält- 
nisse der Bayerischen Verkehrsanstalten der XVIII. Finanz- 
periode mit besonderer Genugthuung entgegengenommen 
und erblicke darin, dass die gesteigerten Anforderungen, 
welche der bedeutend vermehrte Verkehr für die Oentral- 
stellen und für die Organe des äusseren Dienstes mit sich 
bringst, in allen Dienstzweigen befriedigt 
freulichen Beweis der Pflichttreue a Leistungsfähigkeit 
der Verkehrsbeamten und Bediensteten. Gerne spreche Ich 
dem erfolgreichen Wirken auf diesem Ihrer bewährten 


Leitung unterstehenden ebenso grossen als wichtigen Ver- 


waltungsgebiete Meine volle Anerkennung aus. 
Linderhof, den 4. August 1888. 
Luitpold, Prinz von Bayern.“ 


Filiasi-Tirgul-Jiu (69 km), Rosiori - Turnu-Mägurele (48 km) und 
Riureni-Ocnele-Mari (7 km) sind, nach Mittheilung der geschäfts- 
führenden Direktion, als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftstührenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


Nr. 3128 vom 16. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, bbe- 
neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 


treffend Zurechnun 


(abgesandt am 17. d. Mts.). 2) 


Nr. 3156 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereins: Verwal" 
tungen, betreffend den VIII. Nachtrag zum Vereins-Betriebs- 


reglement (abgesandt am 17. d. Mts.). 


x 


gegen den Etatsvoranschlag belief 


rlass 


werden, einen er- 
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Ki 
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Aus dem Deutschen Reich. 

Unfälle im Juni 1888. 

Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten, im 
„Reichsanzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Veut- 
schen Eisenbahnen — ausschliesslich Bayerns — im Monat 
Juni d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der 
Werkstätten) vorgekommenen Untälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 5 Entgleisungen auf freier Bahn, 13 Entgleisungen 
und 10 Zusammenstösse in Stationen und 105 sonstige Unfälle 
(Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kesselexplo- 
sionen und andere Ereignisse beim Eisenbahnbetriebe, sotern 
bei letzteren . Personen getödtet oder verletzt worden sind). 
Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grösstentheils 
durch eigenes Verschulden, 103 Personen verunglückt, sowie 
15 Eisenbahnfahrzeuge erhebliclı und 72 unerheblich beschädigt. 
Von den beförderten Reisenden wurden 4 getödtet und zwar 
entfallen 2 Tödtungen auf den Verwaltungsbezirk der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Berlin und je eine Tödtung auf 
die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen 
zu Magdeburg und zu Köln (linksrheinische). Von Bahnbeamten 
und Arbeitern im Dienst wurden beim eigentlichen Eisenbahn- 
betriebe 20 getödtet und 60 verletzt; von fremden Personen 
(einschliesslich der nicht im Dienst befindlichen Bahnbeamten 
und Arbeiter) 8 getödtet und 10 verletzt. Ausserdem wurde 
bei Nebenbeschäftigungen 1 Beamter verletzt. Von den sämmt- 
lichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe entfallen auf: A. Staats- 
bahnen und unter Staatsverwaltung stehende Bahnen (bei zu- 
sammen 80 092,41 km Betriebslänge und 787 002 944 geförderten 
Achskilometern) 123 Fälle, darunter die grösste Anzahl auf 
die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen 
(rechtsrheinische) zu Köln (20), (linksrheinische) zu Köln (14) 
und Berlin (10), verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichti- 
gung der geförderten Achskilometer und der im Betriebe ge- 
wesenen Längen, sind in den Verwaltungsbezirken der König- 
lichenEisenbahndirektionen (rechtsrheinischeund linksrheinische) 
zu Köln und auf den Württembergischen Staatseisenbahnen die 
meisten Unfälle vorgekommen. B. Grössere Privatbahnen — 
mit je über 150 km Betriebslänge — (bei zusammen 1 754,94 km 
Betriebslänge und 25 109 920 geförderten Achskilometern) 5 Fälle, 
und zwar auf die Hessische Ludwigs-Eisenbahn 3 Fälle, aut 
die Schleswig - Holsteinische Marschbahn und die Werrabahn 
je ı Fall. C. Kleinere Privatbahnen — mit je unter 150 km 

etriebslänge — (bei zusammen 1658,82 km Betriebslänge und 
10 926 722 gefördertenAchskilometern) 5 Fälle, und zwar auf die 
Lübeck - Büchener Eisenbahn 2 Fälle und auf die Altdamm- 
Colberger Eisenbahn, auf die Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn 
und auf die Unterelbesche Eisenbahn je 1 Fall. 


. U PEN SETSE IE Heneinkormen Preussischer 
ahnen. 

In Gemässheit des $ 4 des Gesetzes vom 27. Juli 1885, 
betreffend Ergänzung und Abänderung einiger Bestimmungen 
über Erhebung der auf das Einkommen gelegten direkten Kom- 
munalabgaben, bringt das Königliche Eisenbahnkommissariat 
zur Öffentlichen Kenntniss, dass das im laufenden Steuerjahr 
'kommunalabgabepflichtige Reineinkommen aus dem Betriebs- 
jahre 1887 bezw. 1837/88 


1. bei der Ostpreussischen Stdbahn auf . 1012 500,00 4 


2. „_  „ Marienburg - Mlawkaer Eisenbahn 
N A Ne 770400,00 ,, 
8. bei der Eisern-Siegener Eisenbahn auf 59 000,00 „, 
4. „° „ Brölthaler Eisenbahn auf. . . .. 19 500,00 , 
5. »  „ Altdamm-Colberger Eisenbahn auf . 236250,00 „ 

6. bezüglich der Preussischen Strecken der Lü- 
beck-Büchener Eisenbahn auf ea 888,254,79 .,, 


festgestellt worden ist. 

Aus dem Betriebe der Preussischen Strecken der Gross- 
herzoglich Oldenburgischen Eisenbahn Osnabrück-Quakenbrück 
und Ihrhove-Neuschanz ist ein kommunalsteuerpflichtiger Rein- 
ertrag für 1887 nicht. erzielt worden. 

7. Bezüglich der im Königlich Preussischen Gebiete lie- 
genden Strecke der Grossherzoglich Oldenburgischen Eisenbahn 
Oldenburg-Leer würde eventuell ein Reineinkommen aus dem 
Betriebsjahre 1887 von 7566 „4 in Frage kommen. 


Zur Eröffnung des Hauptbahnhofes in Frankfurt a/M. 

Unter der vorstehenden Ueberschrift beginnt das am 
18. d. Mts. ee „Centralblatt der Bauverwaltung“ 
(No. 33) eine Besprechung dieser neuesten, grossartigen Leistung 
der Preussischen Staatsbahnverwaltung, welcher wir, unter 
dem Vorbehalte weiterer Mittheilungen über diese gewaltige 
Bahnhofsanlage, folgende allgemeinere Bemerkungen ent- 
nehmen: _ \ 

Mit der heute (den 18. d. Mts.) stattfindenden Eröffnung 
dee neuen Hauptpersonenbahnhofes in Frankfurta/M. wird eine 
 Eisenbahnanlage dem öffentlichen Verkehre übergeben, welche 
in ihrer räumlichen Ausdehnung, durch den glücklichen Aus- 


_ gleich der zahlreichen einander gegenüberstehenden Anforde- 
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NE 
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rungen und durch die Anwendung der neuesten mechanischen 
Hilfsmittel zur Bewältigung eines umfangreichen, auf einen 
Punkt sich zusammendrängenden Personen- und Güterverkehres 


unter allen ähnlichen Anlagen eine weitaus hervorrägende, 


Stellung einnimmt. 
deutenden Verkehrsmittelpunkte Südwestdeutschlands bedeutet 
aber auch die Vollendung eines Werkes, welches mit der ganzen, 
von den unwiderstehlichen Fortschritten des alle trennenden 


Dieser Vorgang in dem von altersher be- 


Pi 


, 


Schranken niederreissenden Eisenbahnverkehres wesentlich ge- - 


förderten politischen und wirthschaftlichen Entwickelung 
unseres Vaterlandes innig verknüpft ist. 

Eine unabweisliche Forderung des sich in immer grösseren 
Verhältnissen entwickelnden Verkehres, erschien schon anfangs 
der sechziger Jahre der Bau eines gemeinschaftlichen Personen- 
und Güterbahnhofes an Stelle der alten, den Bedürfnissen schon 
der damaligen Zeit längst nicht mehr genügenden Westbahn- 
höfe in Frankfurta/M. als ein fast aussichtsloses Unternehmen, 
welchem inmitten weit auseinandergehender Interessen der 
noch fast ganz in Händen von Aktiengesellschaften bezw. ver- 
schiedener Landgebiete befindlichen Eisenbahnlinien die grössten 
Schwierigkeiten entgegenstanden. Erst nach langen Jahren, 
nach Beseitigung eines Theiles dieser Hindernisse und nach 
erfolgter politischer Einigung konnte die wahrhaft nationale 
Aufgabe unter Leitung einer mit der Zeit geschaffenen, in sich 
kräftigen Preussischen Staatseisenbahnverwaltung, im Verein 
mit den dasselbe Ziel verfolgenden Regierungen von Hessen 
und Baden sowie der Hessischen Ludwigs-Eisenbahngesell- 
schaft nach 25 Jahren der Vollendung entgegen reifen, während 
die eigentliche Bauzeit etwa 7% ’Jahre betrug. 

Die uralte, befestigte Stadt Frankfurt a/M. hatte sich in 
den früheren Jahrhunderten sprungweise immer weiter ausge- 
dehnt und seit der Niederlegung der Festungswerke 1804—1813 
stetig zugenommen, Die Einwohnerzahl hat sich von 1817 bis 
1855 um 56 pOt. vermehrt und betrug damals 63495. Bis zum 
Jahre 1861 ist eine stetige Zunahme von 1—2,8 pCt., von 1867 
bis 1885 von 4—7 pCt. zu verzeichnen. Anfangs 1886 betrug die 
Zahl 154441, so dass jetzt eine Einwohnerzahl von 160000 bald 
erreicht sein dürfte. Im Jahre 1837 gingen an Gütern in Frank- 
furt überhaupt 913517 COtr. ein und 689544 Ctr. aus. Im Jahre 
1860 dagegen 4134109 bezw. 2448508 Ctr. Es hat also eine fast 
5fache Verkehrszunahme stattgefunden. Von dem Gesammt- 
verkehre der Jahre 1847—60 betrug der Einfuhrverkehr auf der 
Eisenbahn 46 pCt., der zu Wasser 30,5 pCt. Auf den Ausfuhr- 
verkehr entfallen dagegen 55,6 bezw. 15,3 pCt. Bald nach Er- 
bauung der ersten Deutschen Lokomotiveisenbahn wurde die 
Taunus-Eisenbahn von Frankfurt nach Wiesbaden im Jahre 1838 
konzessionirt und auch unter der Leitung des Ingenieurs der 
Nürnberg-Fürther Bahn, Paul Denis, ausgeführt. Am 26. Sep- 
tember 1839 konnte der erste Theil der Strecke bis Höchst, im 
folgenden Jahre die ganze Linie eröffnet werden; 1858 erhielt 
die Bahn das zweite Gleis. Es folgte dann am 21. Juni 1846 
die Main-Neckarbahn von Frankfurt nach Heidelberg, und zwar 
als gemeinsame Anlage der Staaten Hessen-Darmstadt, Baden 
und der freien Stadt Frankfurt. Diese Linie wurde 1861 zwei- 
gleisig ausgebaut. Erst im Jahre 1852 am 15. Mai fand die Er- 
öffnung der den Staaten Hessen-Cassel, Hessen-Darmstadt und 
Frankfurt a/M. gehörigen Main-Weserbahn von Frankfurt nach 
Cassel statt. Sämmtliche Bahnhofsanlagen waren schon von 
vornherein sehr beschränkt angelegt; antangs fehlten bei dem 
Taunusbahnhofe die Güterschuppen ganz. Erst später wurden 
Taunus- und Main-Weserbahnhot hinsichtlich des Güterverkehrs 
etwas erweitert. Der Main-Neckarbahnhof hatte bis heute noch 
ziemlich dieselbe Ausdehnung wie vor 40 Jahren. Am 10. Sep- 
tember 1860 musste der Main-Weserbahnhof die Homburger 
Eisenbahnlinie und seit 1. November 1874 auch die Cronberger 
Züge aufnehmen. Der Main-Neckarbahnhof, anfangs nur für 
den Verkehr nach Heidelberg bestimmt, erhielt 1863, allerdings 
nur vorläufig, dieLirie der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn nach 
Mainz. Später hatte derselbe die über Hanau und den Ost- 
bahnhof (welcher als Kopfstation für die Linie nach Hanau 
und Aschaffenburg im Jahre 1848 eröffnet worden war) ge- 
leiteten Berliner Schnellzüge und im Jahre 1874 den Personen- 
verkehr der Frankfurt-Bebraer Eisenbahn aufzunehmen. Zu- 
letzt hatte der Main-Neckarbahnhof den Verkehr von 5 Linien 
nach Heidelberg, Schwetzingen, Mannheim, Mainz und Berlin 
zu bewältigen. 3 

Während auf der einen Seite fortwährend neue Linien 
in die alten Bahnhöfe eingeführt wurden, stiegen die Verkehrs- 
zahlen auf den alten unaufhaltsam. Eat 

Auf den Westbahnhöfen gingen aus und ein im Jahre: 

1851 . 742759 Otr. | 1863 11 137 105 Ctr. 
1860 . 2867804 „| 1876 23619495 „ 
während der neue Staatsgüterbahnhof für eine fast doppelte 

Verkehrszahl eingerichtet ist. 

Der Personenverkehr stieg von 1863 bis 1875 von 1346 701 
auf 4% Millionen. Der neue Personenbahnhof ist für eine täg- 
liche Zahl von 92 ankommenden und 91 abgehenden Zügen be- 
rechnet. 


€ 


en 


Betriebseröffnungen: 
a) Preussische Staatseisenbahnen. 


Schwetz und Deutsch-Krone-Callies. 
Am 1. nächsten Monats werden 


Direktionsbezirk Bromberg, Eröffnung der Strecken Terespol- 


1. die im Bau begriffene 6,19 km lange, dem Königlichen. 
Eisenbahn-Betriebsamte Bromberg zu unterstellende Linie, 


Terespol-Schwetz mit der Zwischenstation Mühle, Schönau, 
9, die 44,47 km lange, dem Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
amte Schneidemühl zu unterstellende Neubaustrecke Deutsch- 
Krone - Callies mit den Zwischenstationen Alte Eiche, 
Stranz, Harmelsdort, Tütz, Schulzendorf, Orampe und 
Balster 
dem öffentlichen Verkehre tibergeben werden. € 
Auf den neuen Strecken werden gemischte Züge mit 
Personenbeförderung in II. bis IV. Wagenklasse verkehren. 


b) Bayerische Staatseisenbahnen. 


Die Haltestelle Hörzhausen zwischen Schrobenhausen 
und Radersdorf ist für die Abfertigung von Personen, Reise- 
gepäck und Hunden eröffnet. Die für die Tarif berechnungen 
anzuwendenden Entfernungen betragen nach Schrobenhausen 
6 und nach Radersdort 5 km. 

Der Oberbau auf der Schlussstrecke der Rottthalbahn von 
Pocking nach Passau ist nunmehr vollständig verlegt, so 
dass die Arbeitszüge zwischen diesen beiden Orten verkehren 
können. Die offizielle Eröffnung der Strecke soll am 1. Oktober 
d. J. erfolgen. > 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 


In der ersten Hälfte des Monats August d. J. sind von 
den an die Dortmund - Gronau - Enscheder Eisenbahn ange- 
schlossenen Zechen in 13 Arbeitstagen 2109 Wagenladungen 
Kokes und Kokeskohlen oder durchschnittlich 176 gegen 1934 
in 13 Arbeitstagen oder durchschnittlich 149 in der ersten Hälfte 
des Monats August 1887 und 2437 Wagenladungen oder durch- 
schnittlich 174 Wagenladungen in der zweiten Hälfte des Monats 
Juli 1888 abgefahren worden. 


Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn. 

Im „Meckl. Regierungsblatt“ ist das Privilegium wegen 
Ausgabe der von der letzten Generalversammlung der Mecklen- 
burgischen Friedrich Franz-Eisenbahn beschlossenen 5 000. 000 44 
3% pCt. Prioritätsobligationen bekannt gegeben worden. Nach 
demselben wird die Genehmigung zur Ausgabe der Obligationen 
mit der Bestimmung ertheilt, dass von den Prioritätsobliga- 
tionen 500000 4, welche für den Bau der Bahn von Malliss 
nach Lübtheen erforderlich werden, bis zur Ertheilung der 
Konzession für diesen Bau bei der Grossherzoglichen Renterei 
hinterlegt werden und bis dahin weder an der Verzinsung, 
noch an der Tilgung theilnehmen. Zur Tilgung wird alljähr- 
lich von 1890 ab 4.pCt. des Obligationenbetrages nebst ersparten 
Zinsen der eingelösten Obligationen verwandt. Mit Zustimmung 


: der Regierung kann, frühestens vum 2. Januar 1895 an, 'ent- 


weder der Tilgungsfonds verstärkt, oder es können auch 
sämmtliche Prioritäten zur Rückzahlung gekündigt werden. 
Der Gesellschaft bleibt, falls sie in die Lage kommen sollte, 
zur Uebernahme des Baues neuer Bahnstrecken oder zu son- 
stigen Erweiterungen des Unternehmens, oder endlich zu Er- 
gänzungsbauten und zur Vermehrung der Betriebsmittel neue 
Kapitalbeschaffungen vornehmen zu müssen, das Recht vorbe- 
halten, mit Genehmigung der Regierung weitere Anleihen -in 
Prioritäten von zusammen 10000000 .& mit gleichem Rechte, 
jedoch auch zu höherem oder niedrigerem Zinsfuss, aufzu- 
nehmen. 


Westholsteinische Eisenbahn. 
Am 25. d. Mts. findet eine Generalversammlung statt, 
welche über Herabsetzung des Vorzugsrechts der Stammpriori- 
täts-Aktien von 4% pCt. auf 4 pOt. Beschluss fassen soll. 


Dividenden. 

. Der Aufsichtsrath der Königsberg - Kranzer 
Eisenbahn hat beschlossen, der Generalversammlung die 
Vertheilung einer Dividende von 6% pCt. vorzuschlagen. 

Der Aufsichtsrath der Priegnitzer Eisenbahn hat 
beschlossen. für die 1887/88 er Prioritätsaktien eine Dividende 
von 4% pÜt. vorzuschlagen. 

Der Aufsichtsrath der Vereinigten Karlsruher, 
Mühlburgerund Durlacher Pferde- und Dampf- 
bahn-Gesellschaft hat die Dividende für das Geschäfts- 
Jahr 1887 auf 2% pOt. gegen 3 pCt. im Vorjahre festgesetzt. 


Aus Russland. 


Eisenbahnprojekte in Polen. Ä 
Eine Gesellschaft Belgischer Kapitalisten ist bei dem 


Verkehrsminister um Konzession für den Bau einer neuen Bahn 
eingekommen. Es ist dies die längst beabsichtigte Bahn, welche 
nach der Absicht der Bewerber von Kalisch nach Kutno 
(Station der Linie Bromberg-Warschau) über Kladowa, Kolo 
und Konin gehen soll, während eine verlängerte Linie in die 
Fabrikgegend von Gostynin und Soczewka zu führen sein 
würde. Auch beabsichtigt man eine Bahn über Lipno und 
Rypin bis zum Preussischen Eisenbahnnetz zu bauen. Die 
Gesellschaft will den Bau auf eigene Gefahr übernehmen und 
verlangt angeblich von der Staatsregierung eine Garantie von 
3 pCt. An der Spitze der Gesellschaft steht einHerr Bomelon, 
Grossindustrieller in Brüssel. 

Ferner soll nach einer Mittheilung des „Kurjer War- 
szawski“ die Iwangorod-Dombrowaer Eisenbahngesell- 
schaft sobald als möglich eine unmittelbare Verbindung dieser 
Strecke mit Warschau zu schaffen beabsichtigen, und zwar 
durch den Bau einer breitspurigen Nebenbahn von Ra- 
dorn, über Bialobrzeg, Tarszyn, Senkocin nach Warschau. 
Ebenso soll der Plan einer Linie von Ostrowiec über San- 
domierz nach Kowel seiner Verwirklichung bedeutend näher 
gerückt sein. 

h Moskau-Brester Eisenbahn. 


Nach dem Jahresberichte für 1887 stellten sich die Ge- 
sammteinnahmen auf 11444684 R., die Gesammtausgaben auf 
6508222 R. Von dem Ueberschuss von 4936462 R. gehen ab 
98729 R. zum Reservekapital, 68929 R. zur Tilgung von Obli- 
gationen der Eisenbahn Moskau-Ssmolensk, 1541 759 R. zur Zinsen- 
zahlung auf die Obligationen der Eisenbahn Moskau-Ssmolensk 
und 3227044 R. zur Zinsenzahlung auf die von der Regierun 
übernommenen Obligationen. \ 


Moskau-Rjäsan-Eisenbahngesellschaft. 


Am 12. d. Mts. hat eine ausserordentliche Generalversamm- 
lung der Moskau-R;jäsan-Eisenbahngesellschaft unter Betheiligung 
von 92 Aktionären mit insgesammt 17570 Aktien stattgefunden. 
Die Direktion machte folgende Vorschläge: 1. die Zweigbahn 
nach der Oka zu vervollkommnen, wodurch der Gesellschaft bei 
einer Auslage von etwa 300000 R. ein jährlicher Reingewinn 
von 50 — 60000 R. erwachsen würde, 2. allgemein die Naphta- 
heizung der Lokomotiven einzuführen; die Herstellung der 
nothwendigen Vorrichtungen würden 22500 R. in Anspruch 
nehmen, dafür aber könnten späterhin am Heizmaterial gegen 
70000 R. jährlich gespart werden; endlich 3. einen eigenen Ver- 
sicherungsfonds zu bilden; die Direktion meint, dass die Ge- 
sellschaft bei der jährlichen Dotirung des Fonds mit 30000 R., 
welche gegenwärlig als Jahresprämie an Versicherungsgesell- 
schaften gezahlt werden müssten, in zwanzig Jahren mit den 
aufgelaufenen Zinseszinsen ein Kapital von etwa 1 Million Rubel 
besitzen würde. Freilich könnten diese Projekte unter den zur 
Zeit bestehenden Verhältnissen nicht zur Ausführung gelangen, 
weil in sieben Jahren die Kon,ession abläuft und die Regierung 
alsdann das Recht erhält, die Bahn zu verstaatlichen, Besheik 
beantragt die Direktion. ihr die Vollmacht zu verleihen, mit der 
Regierung über die Verlängerung der Konzessionsfrist zu unter- 
handeln; die Gesellschaft würde sich verpflichten, mehrere 
Linien zu bauen und umfangreiche Verbesserungen durch- 
zuführen, sowie nur Naphta als Heizmaterial zu benutzen; ferner 
soll von dem Tage, wo die neue Konzession in Kraft tritt, auch 
die veränderte Art der Versicherung eingeführt werden. Die 
Regierung müsste Tür das erforderliche Baukapital 4 pCt. Zinsen 
garantiren. Die Direktion wird ermächtigt, zur Deckung der 
entstehenden Ausgaben 2925000 R. im Wege der Anleihe zu 
beschaffen. Die Anträge der Direktion sind von der General- 
versammlung einstimmig angenommen. 


Orenburger Eisenbahn. 


Dem Berichte über das abgelaufene Jahr ist zu ent- 
nehmen, dass die Bahn eine Gesammteinnahme von 2871451 R. 
erzielte, welcher eine Gesammtausgabe von 2452913 R. gegen- 
über steht. Es ergibt sich somit ein Reingewinn von 418538 R. 


Aus Italien. 

Organisationsänderung. 
; Dem Vernehmen nach beabsichtigt der Arbeitsminister 
eine Neuordnung des Königlichen Generalinspektorats der 
Eisenbahnen, indem die Bauabtheilung dem Unterstaatssekretär 
im Arbeitsministerium unterstellt und die Betriebsüberwachungs- 
A zu einem besonderen Kommissariat umgestaltet 
werden soll. 


N Erneusrun unkrirhetiateriale, A 
Jie Eisenbahngesellschaften und die Regierung haben 
neuerdings ein Abkommen getroffen, RR BE 


es jetzt bei der gewalti 
Man braucht nur einma 


und praktische Ausführung der Bestimmungen des Vertrages 
von 1885 über die Erneuerung des Betriebsmaterials der Bahnen, 


und der Staatsrath hat dieses Abkommen nunmehr genehmigt. 
' Nach dem Vertrage von 1885 ist für die Lokomotiven und Per- 


sonenwagen eine Benutzungsdauer von 40 Jahren und für die 
Güterwagen eine solche von 60 Jahren angenommen, d.h. es 
sollte die Erneuerung derselben auf Kosten des Staates erst 
nach Ablauf dieser Frist erfolgen. Da nun aber bei den 
schnellen Fortschritten der Technik und den wachsenden An- 
sprüchen des Verkehrs und des Publikums die Ersetzung 
des alten bezw. veralteten Materials durch neues vielfach 
früher erforderlich wird, so ist durch das neue Abkommen be- 
stimmt worden, dass zwar für die Erneuerung des Materials 
auf Kosten des Staates die Benutzungsdauer von 40 bezw. 
60 Jahren bestehen bleibt, dass aber die Erneuerung auch 
früher erfolgen kann, sofern die Betriebsgesellschaften für die 
Beschaffung des neuen Materials einen der kürzeren Benutzungs- 
dauer des alten Materials entsprechenden Beitrag aus eigenen 
Mitteln leisten. : 


Betriebseröffnung der Eisenbahn Rom-Avezzano-Sulmona. 
Am 28. Juli d. J. hat die feierliche Eröffnung der Eisen- 
bahn stattgefunden, welche, den Mittelitalienischen Apennin 
durchschneidend, Rom mit Sulmona und dadurch mit dem 
Adriatischen Meere verbindet. Eine Verbindung der Hauptstadt 
mit der schön gelegenen, interessanten und regsamen Vater- 
stadt Ovids besteht zwar schon seit fünf Jahren. Aber die- 
selbe führt in einem grossen Bogen nach Norden über Terni, 
Rieti und Aquila und hat eine Länge von 275 km. Die neue 
Linie, welche über Tivoli, Vicovaro, Mandela, Arsoli, Carsoli, 
Tagliacozzo, Avezzano, Celano, Pescina, Oöcullo geht, ist nur 
173 km lang. Sie ist mit Recht seit Jahren als eine der drin- 
endsten und meistversprechenden Linien betrachtet und ge- 
fordert worden. Erst durch sie wird Rom, das im Vergleich 
zu anderen Hauptstädten nur äusserst spärliche und schwache 
Eisenbahnverbindungen mit den übrigen Theilen der Monarchie 
hat, mit dem Centrum Italiens wirksam verknüpft. Auffälliger- 
weise stand die Hauptstadt als Eisenbahn-Knotenpunkt nicht 
blos hinter Florenz, Neapel, Turin, Mailand, sondern selbst 
hinter Bologna, Verona, Allessandria u. a. zurück. Während 
sie unweit der Westküste der Halbinsel. gelegen ist, führt 
keine einzige Schienenstrasse‘ nach Osten! nd doch sind 
gerade die östlich von Rom gelegenen Landestheile in mehr 
als einer Beziehung so wichtig für dasselbe, dass schon die 
Alten sie als „suburbane“ in die engste Verbindung mit der 
Hauptstadt brachten. Der wichtige befestigte Hafenort am 
Adriatischen Meer, welcher Rom am nächsten liegt, ist Pescara. 
Die Entfernung in der Luftlinie beträgt 160 km. Um diesen 
Punkt zu erreichen, musste man bis zum heutigen Tage ent- 
weder den 441 km langen Weg über Foligno und Ancona oder 
den 574 km langen über Caserta und Foggia einschlagen. Mit 
dem Adriatischen Meere sind durch die neue Bahn, welche 
herrliche Landstrecken und uralte Kulturgebiete durchzieht, 
auch die Abruzzen, das Becken des ehemaligen Fucinersees 
und Apulien Rom näher gerückt worden. Ein Siebentel des 
Gebietes der Monarchie mit einem Neuntel der Bevölkerung 
derselben wird somit in engere Verbindung mit der Hauptstadt 
gebracht. In alter Zeit ist es bereits so gewesen. Denn die 
Römer, welche die Abruzzen mit ihrer kraftvollen Bergbevöl- 
kerung als die Hochburg Italiens ansahen, hatten die Länder 
der Marser, Peligner, Vestiner u. s. w. mit Rom durch die eine 
ihrer bedeutendsten Heerstrassen, die Via Valeria, verbunden, 
deren Spuren die neue Eisenbahn grossentheils folgt. Obwohl 
die Monarchie heute nicht mehr in jenem Berglande, sondern 
an den drei grossen Bollwerken der Alpen, des Po und des 
nördlichen Apennin vertheidigt wird, so hat doch auch in 
militärischer Beziehung die neue Bahn ihre Wichtigkeit; denn 
sie kann aus einem unangreifbaren Truppen- und Waffendepot 
der etwa bedrohten Hauptstadt Hilfskräfte zuführen, auch 
wenn durch gelungene feindliche Landungen am Tyrrhenischen 
Ufer die dortigen Bahnen — von Neapel, Civitavecchia, 
Florenz — unbenutzbar geworden sein sollten. Höher aber 
steht die Wichtigkeit der neuen Schienenstrasse vom wirth- 
schaftlichen Gesichtspunkte aus. Die Stadt Rom hat durch 
ihre unbebaute Umgegend nie ernährt werden können; sie kann 
estiegenen Volkszahl weniger als je. 
urch die malerische, öde, dorf- und 
baumlose Campagna gefahren zu sein, um zu begreifen, dass 
es der Eisenbahnen zur Verproviantirung Roms bedarf. Von 
den 212000 ha des Ager Romanus sind 178000 Weideland; nur 
21400 sind dem Kornbau, 4400 dem niederen Wald, 600 dem 
Hochwald, 7 300 den Weinbergen und Gärten gewidmet; 1300 ha 
sind unfruchtbares oder Sumpfland. Rom muss also aus der 
Provinz ernährt werden. Von den Produkten der nördlichen 
Nachbarprovinzen nimmt aber Florenz, von denen der südlichen 
Neapel einen grossen Theil in Anspruch. Daher die äusserst 
hohen Preise des Brotes, Fleisches, Weines, der Gemüse und 
Früchte in der Hauptstadt. In den Abruzzen sind alle diese 
Produkte billig, und die Verschiedenheit der Höhenlagen be- 
ünstigt jede Art von Pflanzenkultur. Es bedarf nur der 
ansportgelegenheit, um aus den Bergen und Thälern der 
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Sabiner, Marser, Peligner die Korn- und Fruchtkammer Roms 
zu machen. Vielleicht ist es zu optimistisch, wenn an die durch 
die Eisenbahn erleichterte Zuwanderung von Arbeitskräften 
aus den Hauptcentren der Italienischen Auswanderung nach 
Rom auch gute Hoffnungen bezüglich der Verbesserung und 
allmählichen Besiedelung der Römischen Campagna geknüpft 
werden. Aber dass sowohl die Hauptstadt als die östlichen 
Provinzen von der Schienenverbindung einen ganz wesentlichen 
Vortheil haben werden, ist nicht zu bezweifeln. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 

v.O. Haftpflicht. Schaden aus bedingter Alimen- 
tationspflicht des Getödteten. Aus den Entscheidungs- 
gründen: „Die Revision erachtet den $ 3 No. ı des Haft- 
pflichtgesetzes für verletzt, weil das Berufungsgericht ange- 
nommen hat, zur Begründung der Klage genüge der Umstand, 
dass der Getödtete bei seinem Ableben gesetzlich verpflichtet 
war, seinen Eltern bei eintretendem Bedürfnisse Unterhalt zu 
gewähren, ohne dass es darauf ankomme, dass Kläger schon 
zur Zeit des Todes ihres Sohnes in hilfsbedürftiger 
Lage sich befunden haben. Diese Rüge erweist sich indess 
als verfehlt. Ueber die Bedeutung des $3 No. 1a.a. O. hat 
sich das Urtheil des Reichsgerichts vom 11. März 1881 (Entsch. 
Ba. IV. S. 104) in demselben Sınne ausgesprochen wie hier der 
Vorderrichter, und bei nochmaliger Erwägung muss bei der 
früheren Auslegung des Gesetzes unbedenklich festgehalten 
werden. Wenn die Revision meint, diese Auslegung stehe mit 
dem Wortlaute des $ 3 Nr. 1 im Widerspruche, so übersieht 
sie, dass nach $ 63, Il. 2 A. L.-R. für H. zur Zeit seines Todes 
die gesetzliche N uelichtung schon bestand, seine Eltern im 
Unglück und bei Dürftigkeit nach seinen Kräften und Ver- 
mögen zu unterstützen. Derjenige Schaden aber, welchen 
Kläger durch den Wegfall der so bedingten Alimentationspflicht 
erlitten haben, soll ihnen nach der Vorschrift des 83 No.1 von 
dem Betriebsunternehmer unter den Voraussetzungen der 88 1 
und 2 des Haftpflichtgesetzes ersetzt werden und gerade dieser 
Schadenersatz ist ihnen in den Vorinstanzen dem Grunde nach 
zugebillist.“ (Erk. des VI. Civilsen. des Reichsgerichts vom 
21. Juni 1888; Jurist. Wehschr. 1888. S. 307.) 


$7. Haftpflichtgesetz. Verpflichtung des Haft- 
zur Sicherheitsleistung. Der $7 Abs. ı Haftpflicht- 
gesetz bestimmt: „Das Gericht hat unter Würdigung aller Um- 
stände über die Höhe des Schadens, sowie darüber, ob, in 
welcher Art und in welcher Höhe Sicherheit zu bestellen ist, 
nach freiem Ermessen zu erkennen.“ Die Frage, ob bereits vor 
Festsetzung der Entschädigung auf Grund dieser Vorschrift 
Sicherheitsbestellung verlangt werden könne, ist durch Urtheil 
des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 5. März 1883 verneint. 
Der Gewerbeunternehmer war wegen eines Unfalls zur Ent- 
schädigung eines Arbeiters verurtheilt und die Festsetzung der 
Höhe des Schadens durch Uebereinkunft unter den Parteien 
einstweilen ausgesetzt. Der Arbeiter verlangte nun Sicher- 
stellung. Der Anspruch wurde aus folgendem Grunde für un- 
gerechtfertigt erklärt: „Der Berechtigte mag unter Umständen, 
wenn nämlich die desfallsigen Voraussetzungen nach der Civil- 
Prozessordnung zutreffen, schon vor Entscheidung über seinen 
Ersatzanspruch einen Arrest oder eine einstweilige Verfügung 
erwirken können, das durch $ 7 gewährte Recht auf Sicher- 
heitsbestellung aber kann nicht für einen nur erst wahrscheinlich 
gemachten Ersatzanspruch geltend gemacht werden, setzt viel- 
mehr die vorherige oder gleichzeitige Festsetzung des Ersatz- 
anspruchs voraus." 


Personalnachrichten. 
Preussen. 

Die Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektoren Brewitt 
in Düsseldorf, Zeyss in Halle a/S., Grosse in Breslau, 
von Schütz in Berlin, Blanck in Stettin Rump in 
Altena, Rohrmann in Bromberg, Kirsten in Frank- 
furt a/M., Schnebelin Bromberg, vande Sandtin Cre- 
feld, Schreinert in Erfurt, Piossek in Breslau und 
Maret in Hannover sind zu Regierungs- und Bau- 
räthen ernannt. 

Den Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektoren Menadier 
in Braunschweig, Kern in Magdeburg, Fuldner iin Braun- 
schweig, Fischer in Hannover, Arndts in Münster, 
Petersen in Flensburg, Michaelis in Stralsund, 
Gudden in Nordhausen, H oebel in Münster, Hahn in 
Aachen, Zickler in Wiesbaden, Sobeczko in Berlin, 
Gabrielin Cassel, Awater in Essen, Viereck in Bonn, 
Braune in Elbing, Francke in Nordhausen, Loyckein' 
Saarbrücken, Beil in Berlin, Koenen in Saarbrücken, 
Schmitz in Frankfurt a/M, Arndt in Osnabrück und 
Lobach in Harburg ist der Charakter als Baurath 
verliehen worden. 

Württemberg. 

Der Bahnmeister Diehm ist von Ebingen nach Schwaigern 

versetzt. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen. 

Der durch Bekanntmachung vom 
8. d. Mts. veröffentlichte Lokaltarif für 
die Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren kommt nicht am 
1. Oktober d. J., sondern schon am 
1. September d. J. zur Einführung. _ 

Soweit Erhöhungen gegen die bis- 
herigen Sätze eintreten, gelten letztere 


Tarif ist für 0,20 4 das Exemplar bei 
unseren Stationen käuflich zu haben, 
auch wird seitens der letzteren Auskunft 
über denselben ertheilt. 

Blankenburg Harz, den 18. August 1888. 

Die Direktion (1931) 

der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahngesellschaft. 

A. Schneider. 


noch bis 1. Oktober d. J. 


2. Eröffnung von Strecken. 
Am 1. September 1888 wird die im Bau begriffene. 6.19 km lange, dem König- 
lichen Eisenbahn-Betriebsamte Bromberg zu unterstellende Eisenbahnstrecke Terespol- 
Schwetz dem öffentlichen Verkehr übergeben werden. 


Auf derselben werden folgende gemischte Züge mit Personenbeförderung in 


II. bis IV. Wagenklasse, nach Ortszeit, verkehren: 


RA DA Zug | Zug | Zug | Z 
er- ug ug ug ug > 4 Zug ug ug ug 
nung| 961 | 963 | 967 | 965 Braten 962 | 964 | 966 | 968 
km 
9.11 | 11.33| 4.39 | 7.8 | Abf. % Terespol Ank.| 7.24 | 10.39| 4.17 | 6.% 
r 9.21 | 11.43 | 4.49 | 7.18 ae Mühle: et 7.12 | 10.27| 4.05 | 6.2 
3,72 |\992 | 11.44 450 | 7.18 | Abf.f| Schönau |\Ank.| 7.11 | 10.26| 4.04 | 621 
6,19 | 9.29 | 11.51 | 4.57 | 7.8 | Ank. y Schwetz m Abf.| 7.05 | 10.20| 3.58 | 6.18 
Die Fahrzeiten sind in der 
Richtung der Pfeile zu lesen. 
Die Personen- und Gütertarife sind bei allen Stationen verkäuflich. 
Bromberg, den 17. August 1888. Königliche Eisenbahndirektion. (1932) 


Am 1. September 1888 wird die im Bau begriffene, 44,47 km lange, dem König- 
lichen Eisenbahn - Betriebsamte Schneidemühl zu unterstellende Eisenbahnstrecke 
Dt.-Krone - Callies dem öffentlichen Verkehr übergeben werden, 


Auf derselben werden täglich zwei gemischte Züge nach jeder Richtung mit | 


Personenbeförderung in Il. III. und IV. Wagenklasse abgelassen werden. 
Im Zusammenhange hiermit werden vom genannten Tage ab die Züge der 
Strecke Schneidemühl-Dt.-Krone-Callies nach folgendem Fahrplan in Ortszeit verkehren: 


Ent- | | 
fer- | Zug | Zug | Zug | Zug . Zug | Zug | Zug | Zug 
nung| 451 | 455 | 455 | 457 Buationen | 452 | 454 | 456 | 458 
km | 
Vm. |! Vm. | Nm. | Abds. Vm., | Vm. | Nm. |Abds. 
-— 7.49| 11.08| 4.00 | 10.30 | Abf. Schneidemühl . . Ank.| 6.46 | 8.48 | 1.41| 8.3 
11,7 | 821| 1138| 4.32 | 11.@ | y Wittenberg i. W. 6.18 | 8.20 | 1.13| 8.0 
17,8 8.37 | 11.53 | 4.48 | 11.18 | Schrotz Ya ! 6.01 | 7.59 | 12.56) 7.50 
20,6 8.45| 12.01| 4.56 | 11.5 | v DBreitenstein 5 552 | 7.50 | 12.47| 7.41 
26,8 | 8.59| 12.14 | 5.10 | 11.40 | Ank. Dt.-Krone . Abf.| 5.5 | 7.33 | 12.30| 7.24 
9.07 5.16 Abf. i A 7.23 7.18 
. 32,0 | 9.20 5.29 Alte Eiche . . . 7.11 7.08 
36,6 0,32 5.41 and 07 71 le 6.59 6.54 
42,5 | 9.50 5.59 Harmelsdorf . . 6,42 6.37 
50,0 | 10.13 6.2 DT A 6.21 6.16 
54,6 | 10.25 6.34 Schulzendorf . . 6.03 5.58 
58,0 | 10.36 6.44 Crampe NN | 5.54 5.49 
65,8 | 10.53 7% Balsters 0 ER 5.34 5.29 
71,3 | 11.06 7.15 Ank.Oallies. . . Abf. | 5,20 5.15 


Die Fahrzeiten sind in der Richtung der Pfeile zu lesen. 
Ausserdem wird Zug 568 der Strecke Neustettin-Schneidemühl um 8 Uhr 10M. 
aus Lebehnke abgelassen und um 8 Uhr 45 M. Abends in Schneidemühl an- 
gebracht werden, 
Die Personen- und Gütertarife sind bei allen Stationen verkäuflich. 
Bromberg, den 17. August 1888. 


DuaS e \ (1933) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Eröffnung von Stationen. 
Main-Neckarbahn. Mit Bezug auf un- 
sere Bekanntmachung vom 18. Aprill. J. 
bringen wir hiermit zur Kenntniss, dass 
mit der am 18. d. Mts. stattfindenden 
Eröffuung des Hauptpersonenbahnhofes 
in Me, a/M. der Main-Neckar- 
bahnhof daselbst für den gesammten Be- 
trieb geschlossen und der ganze Dienst 
unserer Bahn für die Beförderung von 
Personen, Gepäck, Eilgut, Expressgut, 
Leichen, Fahrzeugen undlebendenThieren 
in den neuen Hauptbahnhof verlegt wird. 
Darmstadt, den 7. August 1888. (1934) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Mit dem 1. September 1888, dem Eröff- 
nungstage der zwischen Tamsel und 
Vietz gelegenen Haltestelle Kl. Cammin, 
tritt für den Eisenbahn-Direktionsbezirk 
Bromberg der Nachtrag 4 zum Kilometer- 
zeiger zur Berechnung; der Preise für die 
Beförderung von: i 

1. Personen und Reisegepäck, 

2. Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren 

3. Eil- und Frachtgütern 

f .. . vom 1. April 1888 

in Kraft, enthaltend: 

1. Entfernungen für die Haltestelle 
Kl. Cammin, 


2, Berichtigungen; soweit diese Er- 
höhungen enthalten, treten dieselben 
erst mit dem 1. Oktober 1883 in 
Kraft. N 
Die Haltestelle Kl. Cammin wird für 
den unbeschränkten Personen- und Ge- 
äckverkehr, Leichenverkehr, sowie für 
den Wagenladungs-Güter- und Wagen- 
ladungs-Viehverkehr mit der Einschrän- 
kung eröffnet, dass der Versand und Em- 
pfang von Fahrzeugen ausgeschlossen ist. 
Die Züge werden von Kl. Cammin wie 
folgt abfahren: 
Richtungnach Vietz: 
Zug No. 317 um 503 Vormittags, 
Be 9 „ 28 Nachmittags, 
” ” 7 


" En h) 
np. 1140-98 Abends: 
Richtung nach Tamsel: 

Zug No. 10 um er Vormittags, 
” ” „1 ” 
»„» ..12 „ 6° Nachmittags, 
n»..m..342 „108 Abends. 
Bromberg, den 10. August 1838. (1935) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkehrs-Wiederaufnahme. 
K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft. Die auf der im 
Betriebe der K.K. priv. Lemberg-Czerno- 
witz - Jassy Eisenbahn stehenden Linie 
Hatna-Kimpolung der Bukowinaer Lokal- 
bahnen am 9. August d. J. eingetretene 
Verkehrsstörung wurde soweit behoben, 
dass am 16. August l. J. der Gesammt- 
verkehr in der Strecke Hatna-Kaczyka 
dieser Linie wieder aufgenommen wurde. 
Strecke Kaczyka - Kimpolung bleibt bis 

auf weiteres noch gesperrt. 
Lemberg, am 16. August 1888. (1936) 

Die Betriebsdirektion. . 


Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn, 
Rumänische Linien. Der am 10. August 
wegen Hochwasser eingestellte Güter- 
verkehr in der Strecke Verestie - Liteni, 
ist am 14. August wieder eröffnet worden. 

Jassy, 13. August 1888. (1937) 

Die Betriebsdirektion. 


5. Güterverkehr. 

Mit dem 1. September :1888 tritt zum 
Verband-Gütertarif zwischen Stationen 
des Bezirks Bromberg einerseits und den 
Stationen der Marienburg - Mlawkaer 
Bahn andererseits vom 1. Oktober 1887 
der Nachtrag 1V in Kraft. 

Derselbe enthält: 
. Aenderungen der Spezialbestimmun- 
gen zu dem Betriebsreglement, 

2. Aenderung der Nomenklatur des 

Ausnahmetarifs für bestimmte Stück- 
 güter, 

3. Früher bereits veröffentlichte Tarif- 

änderungen, 

. Berichtigungen. 

Der vorbezeichnete Nachtrag kann 
durch die Billetexpeditionen der Ver- 
bandstationen beider Verwaltungen be- 
zogen werden. 

romberg, den 11. August 1888. (1938) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostpreussische Südbahn. Für die Be- 
förderung von Getreide etc. von Sta- 
tionen der Fastowbahn über Grajewo 
nach Königsberg, Pillau, Memel und 
Elbing tritt vom 9./21. August cr. ein 
ermässigter Tarif in Kraft. 


1 


Druckexemplare sind auf unsern hie- 


sigen Güterexpeditionen zum Stückpreise 
von 10 3 käuflich zu haben. 
(1939) 


Die Direktion. 
(Fortsetz. der otfiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Berlin, den 22. August 1888. 


ios Vereins Dentscher Kisenbahn-Verwaltungen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Güterverkehr Frankfurt-Main-Neckar- 
bahn. Am 18. August |. J. kommt für 
den Güterverkehr zwischen dem Direk- 
tionsbezirk Frankfurt a/M. (einschliess- 
lich Hanau Nordbahn, Station des Be- 
zirks Hannover, ferner der Hohenebra- 
Ebelebener und Kerkerbachbahn einer- 
und der Main-Neckarbahn (einschliess- 
lich der Nebenbahn Eberstadt-Pfungstadt 
"andererseits ein neuer@ütertarif(Theil II) 
zur an DE 

Durch denselben werden aufgehoben: 

1. der Gütertarif vom 1. Mai 1883 nebst 

Nachträgen für oben bezeichneten 

Verkehr; 
. die im Mitteldeutschen Verbands- 

Gütertarife vom 1. November 1886 


1) 


enthaltenen Entfernungenund Fracht- 


sätze zwischen der Station Sömmerda 
und der Main-Neckarbahn; 

3. die im Westdeutschen Verbands- 
Gütertarife vom 1. Juli 1882 enthal- 
tenen Entfernungen und Frachtsätze 
zwischen Bockenheim und der Main- 
Neckarbahn. 

Soweit in einigen Stationsverbindungen 
geringe Erhöhungen eintreten, bleiben 
die bisherigen billigeren Frachtsätze 
noch bis zum 30. September 1. J. in 
Kraft. 

Näheres bei den Güterexpeditionen. 

Darmstadt, den 14. August 1888. (1940) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Mit dem 20. August d. J. im Brom- 
berg -Sächsischen Verbande zwischen 
" Neustadt i/Westpr. und Chemnitz neue 
 Frachtsätze für die Beförderung von 
Vieh in Kraft, welche bei diesen Sta- 
tionen zu erfahren sind. 

Bromberg, den 15. August 1888. (1941) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Main - Neckarbahn. Zum diesseitigen 
Lokalgütertarife sowie dem Gütertarife 
der Main-Neckarbahn mit Mannheim 
(Bad. B.) und Frankfurt a/M.-Sachsen- 
hausen (Staatsb.) tritt am 18. 1. Mts. der 
IX. Nachtrag in Kraft Derselbe ent- 
hält unter anderm eine neue Tariftabelle 
für den Verkehr (einschliesslich Eilgut) 
mit Frankfurt a/M.-Staatsbahnhof (Main- 
Neckarbahn), Bestimmung über den 
direkten Wagenladungs - Verkehr mit 
Frankfurt a/M.-Sachsenhausen (Viehhof) 
und Frankfurt a/M.-Hafen, sowie einen 
neuen Ausnahmetarif für getrocknete 
Malztreber. 

Näheres bei den Güterexpeditionen. 

Darmstadt, den 14. August 1888. (1942) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


I. Vieh- ete. Tarife im Saarbrücken- 
Hessischen und im Saarbrücken-Hessen- 
Pfälz. Verkehr. Unter Anwendung der 


im „Deutschen Eisenbahntarif für die 


Beförderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren Theil I“ unter BB ent 
haltenen Bestimmungen für die Beförde- 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


rung von einzelnenStücken lebenderThiere 
kommen vom 1.Oktober cr. abin den 
oben bezeichneten Verkehren die auf den 
Preussischen Staatsbahnen am 1. Juli er. 
zur Einführung gelangten Frachtsätze 
für die Beförderung von einzelnen 
Stücken Vieh zur Anwendung. 
Durch die Anwendung der neuen Fracht- 
sätze treten neben zahlreichen Ermässi- 
gungen auch Frachterhöhungen ein. Die 
in den Tarifvorschriften der Tarife für 
die oben bezeichneten Verkehre unter 4b 
und 4d fl, gg und hh enthaltenen Be- 
stimmungen und Frachtsätze gelangen 


‘mit dem bezeichneten Tage zur Auf- 


hebung. 
Köln, den 17. August 1888. (1943) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Ptälzisch- Württemberg. Güterverkehr. 
Mit Wirkung vom 1. Oktober d. J. an 
werden die auf Seite 33 des Pfälzisch- 
Württemberg Gütertarifs vom 1. Maid.J. 
für die Station Schenkenzell vorgesehenen 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs No. 1 
(Holz) von 0,41 auf 0,44 .% erhöht. 


Stuttgart, den 15. August 1888. (1944) 
Generaldirektion 
der K. Württemb. Staatseisenbahnen. 


Wrede. 


AV: 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Am 15. September d. J. 
tritt zu dem Hefte 2b der Verbandstarife 
(Seehafenverkehr der Stationen Bremen, 
Bremerhafen, Geestemünde, Hamburg 
und Harburg) der 1. Nachtrag in Kraft. 
Derselbe enthält: Einbeziehung der Sta- 
tionen Brake und Nordenham der Olden- 
burgischen Staatsbahn unter Anwendun 
der Frachtsätze für Bremerhafen un 
Geestemünde, neue ermässigte Fracht- 
sätze für Petroleum und Naphta im Ver- 
kehre mit der Tössthalbahnstation Grüze, 
und neue ermässigte Frachtsätze für 
rektifizirtes Petroleum in Fässern im 
Verkehre mit Genf. 

Karlsruhe, den 16. August 1888. 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Vom 20. d. Mts. ab kommen für Sendun- 
gen der in den Spezialtarifen II und III 
aufgeführten Holzsorten in Wagenladun- 

en nach und vonFreiburg=:Wiehre 
5 gleichen Frachtsätze zur Anwendung, 
wie solche für den Verkehr mit Freiburg 
bestehen. 

Dresden, den 17. August 1888. (1946) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberhessische Eisenbahnen. Am 1. Sep- 
tember cr. tritt ein neuer Gütertarif für 
den Main-Neckar-Oberhessischen Verkehr 
in Kraft. Ueber dess@n Inhalt ertheilen 


(1947) 


"die Güterexpeditionen Auskunft. 


Giessen, den 15. August 1888. 
Grossherzogliche Direktion. 


(1945) 


Niederländisch-Sächsischer Güterver- 
kehr. Die im Nachtrage V zum Nieder- 
ländisch - Bayerischen Gütertarife vom 
1. Juni 1883 enthaltenen Frachtsätze für 
die Stationen Eger, Franzensbad und 
Hof der Kgl. Bayer. Staatsbahnen gelten 
vom 15. Augustd. J. ab auch für die 
gleichnamigen Stationen der Kgl. Säch- 
sischen Staatsbahnen. Ausserdem kom- 
men die im genannten Nachtrage für 
den Verkehr zwischen Amsterdam, Dord- 
recht, Rotterdam und Vlissingen einer- 
seits und Hof andererseits vorgesehenen 
Frachtsätze auch für Sendungen nach 
und von Plauen i/V. (oberer u. unterer 
Bhf.) zur Anwendung. 

Insoweit Erhöhungen gegen die seit- 
herige Frachtberechnung eintreten, bleibt 
letztere noch bis mit 30. September 1888 
in Wirksamkeit. 

Dresden, am 17. August 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Mit dem 1. k. Mts. kommen die Nach- 
träge IV und VI zu den Tarifheften 
No. 1 bezw. 2 für den Hannover - Baye- 
rischen Verbands - Güterverkehr zur 
Einführung. Dieselben enthalten: 

a) Berichtigungen und Ergänzungen 
des Tarıfs vom 1. Mai 1887, sowie 
der Nachträge I und II, 

b) Berichtigungen und Ergänzungen des 
Tarifs vom 1. November 1885, sowie 
der Nachträge IV und V. 

Zu beziehen sind Exemplare der beiden 
Nachträge zum Preise von 0,355 bezw. 
0,25 4 durch die Güterexpeditionen der 
Verbandsstationen. 

Insoweit durch die Tarifnachträge Tax- 
erhöhungen eintreten, finden die bis- 
herigen Frachtsätze noch bis zum 1d. Ok- 
tober d. J. Anwendung. 

Hannover, den 11. August 1888. (1949) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Frankfurt etc. - Bayerischer Verkehr. 
Vom 15. August cr. an wird die Baye- 
rische Station Neustadt a. d. S. im Ver- 
kehr mit den Bahnhöfen zu Frankfurt in 
den Ausnahmetarif 14 (Brennholz etc.) 
des Frankfurt etc. - Bayerischen Tarifs 
vom 1. Oktober 1886 mit einem Fracht- 
satze von 0,52 4. für 100 kg einbezogen. 

Frankfurt a/M., den 13. Aug. 1888. (1950) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1948) 


Getreideverkehr von Stationen der 
Donau - Dampfschifffahrts - Gesellschaft 
nach Süddeutschland. Die dem Lager- 
hause der Schweizerischen Nordostbahn 
in Romanshorn und den Lagerhäusern 
der Vereinigten Schweizerbahnen in 
Buchs und Rorschach seither eingeräumte 
Biee sp alt one er für Getreide- 
sendungen im Verkehr ab den Stationen 
der Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft 
nach Süddeutschen Stationen wird mit 
dem 1. Oktober 1. J. aufgehoben. 


Hiervon ist im Ausnahmetarif No. II 
für den kombinirten Schiffs- und Bahn- 
verkehr vom 1. August 1886 unter Ziffer 8 
der Tarifbestimmungen, sowie bei Ziffer Ic 
und g der Reexpeditionstabelle Vormer- 
kung zu machen. 

München, den 14. August 1888. (1951) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
I. V.: Böhm. 


Elbe-Umschlagsverkehr. (Einführun 
eines Frachtsatzes für udstwalle) 
Mit 5. September ]. J. treten für Kunst- 
wolltransporte bei Aufgabe von 5000 kg 
ro Wagen und Frachtbrief von Pernitz- 
uckendorf, Station der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen nachstehende Frachtsätze 
bis auf weiteres, längstens bis Ende die- 
ses Jahres in Kraft und zwar: 
Pernitz-Muckendorf nach 
Laube resp. Tetschen/Boden- 


bach-Landgspl. . 2,62 

Dresden-Elbkai 3,02, 
pro 100 kg. 

Wien, den 18. August 1888. (1952) 


K.K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Königlich Sächsische _Staatseisen- 
bahnen. Am 1. Oktober d. J. kommt ein 
neuer Tarif für die Beförderung von 
Personen und Reisegepäck im Lokal- 
verkehre der Königl. Sächsischen Staats- 
eisenbahnen und der in Verbindung mit 
denselben verwalteten sonstigen Eisen- 
bahnen zur Einführung. 

Theil I des Tarifs, welcher das Be- 
triebsreglement für die Eisenbahnen 
Deutschlands nebst Zusatzbestimmungen 
umfasst, enthält mehrfache Aenderungen 
und Ergänzungen der letztern. Die u. a. 
geänderte Bestimmung über die Gebühren 
für Ueberführung von Extrazügen über 
die Verbindungsstrecke Dresden-Altstadt- 
Dresden-Friedrichstadt hat eine Ver- 
theuerung zur Wirkung und kommt vom 
bezeichneten Zeitpunkt an sowohl im 
Lokalverkehr, als auch im direkten Ver- 
kehr mit Stationen der dem Verein Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen angehören- 
den Bahnen zur Anwendung. 

Die in Theil II des Tarifs enthaltenen 
Tariftabellen weisen ausser zahlreichen 
Ermässigungen auch einige Erhöhungen 
der Tarifsätze auf. 


Nähere Auskunft ertheilt die Verkehrs- 
kontrole I hier. Carolastr. 1. 
Dresden, am 18. August 1888. (1953) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von der Planitz. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
K. K. priv. Südbahngesellschaft ist die 
Haltestelle Gaisfeld bei Wächter- 
haus No. 30 an der von der Südbahn be- 
triebenen Graz-Köflacher Eisenbahn und 
zwar 1,8 km von Station Krottendorf 
und 2,3 km von Station Krems gelegen, 
für den Personenverkehr eröffnet worden. 

Berlin, den 18. August 1888. (1954) 

Die sec Direktion. 
ex. 


‘. Submissionen. 


Verding von Betriebsmitteln. Es sind 
zu vergeben: 2 Personenzug-Tenderloko- 
motiven (1 Loos); 2 Personenwagen I/II. 
Klasse, 1 desgl. I/III Kl. und 2 Per- 
sonenzug-Gepäckwagen (1 Loos); 4 Per- 
sonenwagen III. Kl. und 2 desgl. IV. Kl. 
(1Loos). Be und Zeichnungen 
sind gegen Einsendung von 2,50 % für 
Lokomotiven, von 3 44 für die Wagen 
vom Kanzleirath Peltz hier zu beziehen. 
Angebote sind bis zum 15. September 
1888, Vormittags 11% Uhr, zu welcher 
Zeit die Eröffnung erfolgt, an das ma- 
schinentechnische Büreau hier einzu- 
senden. Zuschlagsfrist, 3 Wochen. 

Elberfeld, 9/8. 88. (1955) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung der zur Ausrüstung der 
Nebenbahnen Lissa-Jarotschin und Lissa- 
Ostrowo erforderlichen Arbeitsgeräthe, 
Handwerkszeug, Windeheber, Gepäck- 
karren, Güterbodenrollkarren und eiserne 
Geldschränke etc. soll getheilt oder im 
ganzen verdungen werden. Die der Aus- 
schreibung zu Grunde liegenden Ver- 
zeichnisse und Bedingungen können ge- 
gen Einsendung von 30 #3 von uns be- 
zogen werden. Die Angebote sind ver- 
siegelt und mit entsprechender Aufschrift 
versehen an uns portofrei einzusenden. 
Die Eröffnung der Angebote findet 
Montag, den 3. Septembercr, 

Vormittags1ll Uhr 
in Gegenwart der etwa erschienenen 
Bieter statt. 
Lissa i/P., den 19. Aug. 1888. (1956 MG) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


GRUSONWERK, Magdeburg-Buckau 


liefert als Specialität 


Liegelstahl-Faconguss 


in besonders sauberer Ausführung: 


Maschinentheile und Gussstücke jeder geeigneten Form und Grösse, roh und bearbeitet und in dem jeweiligen Zwecke 
entsprechenden Zähigkeits- und Härtestufen. 


Anfertigung nach Zeichnung oder Modell. 


URL. 


4 e EN,“ a 
Dee nEung der Anlieferung von 
1. 296 cbm lagerhaften Bruchsteinen 
ne 388 cbm gelöschtem Kalk (Fett- 
alk), ua 
9. 695 Tausend Hintermauerungsziegel- 
steinen, 222 Tausend Ziegelsteinen 
zum Aufführen äusserer Mauer- 
flächen und 10 Tausend glasirten 
.. . Ziegelsteinen 
zum Bau der Empfangsgebäude auf den 
Haltestellen der Eisenbahn - Neubau- 
strecke von Wulften nach Duderstadt. 
Termin: i 
Freitag, den 31. August 188 
Vormittags 10 Uhr, für die Liefe- 
rung unter 1 und Vormittags 
12 Uhr für die Lieferung unter 2 ım 
Amtszimmer (des Abtheilungs - Bau- 
meisters Behnes in Duderstadt. Lage- 
pläne, Bedingungen u. s. w. können da- 
selbst eingesehen und die Verdingungs- 
unterlagen gegen kostenfreie er 
von 50 % für die Lieferung unter 1 un 
von 60 für die Lieferung unter 2 von 
dort bezogen werden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Hannover, den 15. a 1888. (1957) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Das Cariswerk 
tabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
et und Drahtlitzen 
sür Telegraphen- u.Signalleitungen 
Zugbarrieren, Einiriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln tür Läutewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 
Drahtseile aller Art 


tür Aufzüge, Winden, Krahnen. 
Zugseile für schiete Ebenen. 
Drabtseile für Seilbabnen, 
schiebebühnenseile, Trajeetserle. 
Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Felten & Guilleaume 
Rosenthal, Cölna/Rhein 
Mechan. Bindfadenfabr.k 
und Hanfseilerei. 


Felten&Guilleaume, Carlswerk, MülheimRh, 


» Vorlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. i 
Verantrzortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 
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Die Zeitung erscheint 


MITTWOCHS und SONNABENDS = 


an , en 
a = => sind direct 


Abonnenıents - Bed neungen: 


4. Bei Bezug dureh die Pogt (innerhalb das Veutsch- 
Oanterräichlachon Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
andlung vierteljährlieh. . ao 2 2... 4 Mk. 
2. Bei direeter Zusendung ımfer Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofsirusse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . ...-. 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. |32 SW. hier) eınzusenden. 
‚Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuseripto 
dngegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch 


J 
Berlin W., Landgrafen-Strasse 16. 


Deutscher Fisenbahn-Verwaltungen, 


an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERM; 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, Tune: 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn. 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S., Ritterstr. 86 


"Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 25. August 1888. 
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Niederländische Centralbahn. 
Die in Rotterdam u. Amsterdam 
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bahngesellschaft. 
Nordbrabantische Dampftramb. 
Ost-Dampftramwaygesellschaft. 
Dampftrambahn Breskens -Mal- 
deghem, 


Entwurf zu einem Hochbahnnetze für Paris. 


Vor kurzem ist der Französischen Regierung und gleich- 
zeitig dem Pariser Gemeinderathe seitens der Civilingenieure 
 Jullien, Fournier, Broca und Lartigue ein Entwurf 
unterbreitet worden, nach welchem die Stadt Paris und ihre 
unmittelbaren Vorstädte mit einem vielverzweigten Netze von 
kleinen, nur zur Personenbeförderung dienenden Hochbahnen 
überzogen werden soll. Man könnte in dem vorliegenden Falle 
in genauer Uebersetzung des Französischen Ausdrucks „voies 
aeriennes“ richtiger beinahe die Bezeichnung „Luftbahnen“ 
wählen, weil dieselbe für die überaus leichten, luftigen Kon- 
struktioner:, um welche es sich hier handelt, durchaus passend 
erscheint. 

Die Verfasser des Entwurfs beabsichtigen nicht etwa, mit 
demselben die schwebende Frage der eigentlichen Pariser 
„Stadtbahnen* zu lösen. Sie wollen der Entwickelung der 
letzteren mit ihrem Bahnnetze auch nicht hinderlich, sondern 


- „vielmehr förderlich sein; dasselbe soll ein „städtisches und vor- 


 städtisches Hilfs- und Zuführungsnetz für die Stadtbahnen“ 

darstellen. 
Nach dem Konzessionsgesuche sollen dieseHochbahnen vor- 
erst, mit Rücksicht auf die nächstjährige Weltaussteliung, nur in 
beschränktem Umfange zur Ausführung gelangen, um das Mars- 
feld mit einigen der am dichtesten bevölkerten Stadtviertel in 
eine bessere Verbindung zu setzen. Dieses erste Netz soll als- 
je nach Bedarf durch ein zweites, entwickelteres Netz 


dann 
avoleiindiet werden, derart, dass alle Viertel, auch die- 


jenigen der innern Stadt, unter sich und mit den Vorstädten 
auf zweckmässire Weise verbunden werden. Nach den Aus- 
führungen der 
‚allein 


esuchsteller würde das Unternehmen nicht 
en’ Verkehr der Hauptstadt leichter, schneller und billiger 


ges:alten, als die zur Zeit bestehenden, noch sehr mangelhaft 
entwickelten Einrichtungen es gestatten, sondern dasselbe würde 
auch das Entstehen der eigentlichen Stadtbahnen beschleunigen 
und ihr nachheriges Gedeihen sichern helfen. Zur Erreichung 
dieser Ziele wird es als zweckmässig bezeichnet, dass der vor- 
geschlagene Verkehrsdienst vollständig unter die Aufsicht der 
städtischen Verwaltung gestellt wird. 

. Die Hochbahnen sollen nach zwei verschiedenen Kon- 
struktionssystemen hergestellt werden, von denen das eine von 
den Ingenieuren Jullien, Fournier und Broca, das 
andere von dem Ingenieur Lartigue herrührt. Das gemein- 
same Vorgehen der Vertreter der beiden Systeme lässt ver- 
muthen, dass dieselben eine freundschaftliche Einigung bezüg- 
lıch dieses. Unternehmens einem vielleicht für beide Parteien 
schädlichen Wettbewerbe um die Ausführung des Ganzen klüg- 
lich vorgezogen haben. In der That scheinen sie denn auch 
die zahlreichen zur Ausführung vorgeschlagenen Linien im 
Stadt- und Vorstadtgebiete friedlich unter einander vertheilt zu 
haben. Vor Beginn der Weltausstellung sollen nämlich nach 
Massgabe der noch zur Verfügung bleibenden Zeit zur Aus- 
führang kommen: 1. eine doppelgleisige Linie nach dem System 
Jullien-Fournier-Broca vom Valhubertplatze (Orl&ansbahnhof) 
durch die äusseren Boulevards nach dem Marsfelde; 2. zwei 
Linien nach dem Einschienensystem Lartigue, von denen die 
eine die Bahnhöfe und die volkreichen Viertel des rechten 
Seineufers mit dem Valhubertplatze in Verbindung setzt, wäh- 
rend das andere dem Verkehr in der Umgebung des Ausstel- 
lungsplatzes und im Viertel der Elysäischen Felder dienen soll. 
Später soll dann die erstbezeichnete Linie über sämmtliche 
äussere Boulevards fortgesetzt werden, während für die inner- 


ar 


halb und ausserhalb dieses Gürtels belegenen Viertel noch zahl- 
reiche Linienschleifen im System Lartigue in Aussicht genom- 
men sind. Beide Konstruktionssysteme gestatten eine leichte 
Verlegung der Linien; letztere können deshalb immer nach- 
träglich nach Massgabe des für die grosse Stadtbahn zu wählen- 
den Linienzuges abgeändert werden. 

Ueber Bauart und Betriebsweise der in Rede stehenden 
Hochbahnen mögen noch einige Mittheilungen nach „Genie 
Civil* hier folgen. 

Das System Jullien-Fournier-Broca, welches schon 
einmal im Jahre 1881 dem Gemeinderathe vorgelegt und seitens 
desselben im Jahre 1882 als Neben- und Hilfsanlage einer Stadt- 
bahn eingetragen (classe) worden ist, besteht in einem nur 
60 em breiten, eisernen, in einer Höhe von mindestens 5 m über 
dem Strassenpflaster auf gleichfalls eisernen Doppelständern 
ruhenden Viadukt, dessen beide Gitterbalken zu einem wider- 
standsfähigen Kasten vereinigt sind. Die Spannweiten können 
bei 1,70 m Trägerhöhe bis zu 20, auch 30 m betragen. Am 
unteren Ende des kastenförmigen Viaduktbalkens sind beider- 
seits Konsolen angebracht, auf denen schmalspurige Gleise 
liegen. Die Mitten der beiden Gleise sind 0,85 m von einander 
entfernt. Die im Gitterwerk konstruirten Stützen ruhen auf 
einer Betonunterlage. Der Balken ist mit denselben steif ver- 
bunden; doch ist für die Möglichkeit der Län;senänderung bei 
Wärmewechsel durch Unterbrechungen gesorgt. Die auf den 
Gleisen verkehrenden Wagen sind wie Längshälften von ge- 
wöhnlichen Pferdebahnwagen geformt mit Perrons an den 
Enden oder in der Mitte. Sie fassen 20 quer- oder längsreihig 
angeordnete Plätze, und zwar 12 Sitz- und 8 Stehplätze. Der 
Gefahr des Herabstürzens vom Gleise ist durch Anbringung 
von schmiedeeisernen Riegeln, die in entsprechenden Rinnen 
des Viaduktbalkens gleiten, vorgebeugt. Die Zugkraft. kann je 
nach Wahl durch Seil oder Elektrizität ausgeübt werden. Die 
geringe Breite des Viadukts erlaubt dessen Aufstellung ent- 
weder auf den Trottoirs oder in den Seitenwegen der äusseren 
Boulevards ohne Unzuträglichkeiten für die Anwohner. Die 
End- und Zwischenstationen in Gestalt leichter und geschmack- 
voller Eisenhallen liegen je nach Oertlichkeit und Bedeutung 
bald in Schienen-, bald in Strassenhöhe. Im letzteren Falle 
dienen zierliche Treppen zum Ersteigen der Bahn. Auch sind 
Hebewerke vorgesehen, um die Wagen mit ihren Insassen in 
Strassenhöhe hinabzulassen bezw. von letzterer aus zur Bahn 
hinaufzubefördern. 

Das Einschienensystem Lartigue, über welches auch 
Deutsche Blätter bereits vielfache Mittheilungen gebracht haben, 
ist im wesentlichen ebenfalls ein auf Stützen ruhender kasten- 
förmiger Viaduktbalken; doch besitzt letzterer einen gleich- 
schenklig dreieckigen Querschnitt. Die Entfernung der im 
Strassenhöhe mit einem Schutz- oder Zufluchtsperron umgebenen 
Stützen kann je nach der Oertlichkeit 10, 20 bis 30 m betragen. 
Auf der oberen Gurtung des in leichtem Gitterwerk hergestellten, 
1,50 m hohen und an der Unterseite 0,85 m breiten Balkens liegt 
die einzige vorhandene Fahrschiene; die beiden unteren Eck- 
gurtungen bilden Führungen für die Fahrzeuge. Letztere 
bestehen aus zwei getrennten länglichen Kasten, die im oberen 
Theil durch ein Gestell verbunden sind, mittelst dessen sie, 
etwa wie die Tragkörbe auf dem Rücken eines Saumthiers, auf 
der Schiene aufgehängt sind, so dass beiderseits des Viadukt- 
balkens eine Wagenabtheilung herabhängt. In dem Aufhänge- 
gestell sind die Räder hintereinander angeordnet, entweder 
2 bis 3 Stück oder, bei längeren Wagen, 4 Stück; im letzteren 
Falle sind je 2 Räder an einem Drehschemel befestigt. Wage- 
recht liegende, binnenseitig unter den Wagenkasten angebrachte 
Rillenräder greifen in die Führungsleisten der unteren Balken- 
gurtungen ein. Es ist einleuchtend, dass mit dieser Aufhängung 
der Fahrzeuge die vollkommenste Stabilität erzielt wird. Ist 
also die Viaduktbahn für sich standfest, so ist für die Bewegung 


der Fahrzeuge jede wünschenswerthe Sicherheit gewährleistet. 
Die Sitzbänke in den Wagen sind entweder parallel oder senk- 
recht zur Schiene angeordnet; arıch können Aussenperrons an- 
gebracht werden, wie an den gewöhnlichen Trambahnwagen. 
Die treibende Maschine kann entweder in den Fahrzeugen selbst 
angebracht oder denselben vorgelegt sein. Beim Betriebe durch 
Elektrizität fällt jede Belästigung durch Rauch und Geräusch 
fort. Eine besondere Sicherheitsvorrichtung gestattet die Be- 
wegung des Zuges nicht eher, als bis sämmtliche Thüren ge- 
schlossen sind; letztere können nur durch den Wagenführer 
geöffnet werden. Mittelst einer zwischen den beiden Wagen- 
kasten verborgenen leichten Treppe, welche sich herabklappen 
lässt. kann die Entleerung der Wagen sofort bewirkt werden, 
wenn der Zug einmal durch ein Ereigniss zum Halten zwischen 
zwei Stationen gezwungen sein sollte. Die in Bahnhöhe an- 
gelegten Stationen sind zweierlei Art: gewöhnliche und Ueber- 
gangsstationen. Die ersteren enthalten nur zwei möglichst 
schmale und kurze Perrons, einen zum Einsteigen und einen | 
zum Aussteigen. Letztere, in welchen ein Uebergang von einer 
Linie zur andern erfolgen kann, sind noch mit einem dritten, 
zwischen den beiden sich berührenden Linien liegenden Perron 
ausgerüstet. Wie bei diesen Anlagen alles knapp und zierlich 
ist, so sind auch die von der Strasse zur Bahn tührenden, den 
getrennten Auf- und Abstieg der Reisenden gestattenden Treppen 
von einer praktischen, nur wenig Raum beanspruchenden An- 
ordnung. Auf den Uebergangsstationen vermitteln ausserdem 
kleine Brücken den beiderseitigen Verkehr mit dem Zwischen- 
erron. £ 
5 Die Linienführung ist bei den einschienigen Bahnen stets 
derart, dass dieselben in sich selbst zurückkehrende Schleifen 
bilden, deren Grundform von dem Laufe der verfolgten Strassen- 
züge abhängt. Bei Verwendung von Drehschemelgestellen für 
die Wagen sind sehr scharfe Krümmungen zulässig. Durch die 
Uebergangsstationen können beliebig viele einzelne Betriebskreise 
mit einander in Verbindung gesetzt werden. Die Lartigue’schen 
Bahnen lassen sich selbst durch sehr enge Strassen führen, 
wenn es gestattet wird, an Stelle der den Raum vielleicht zu 
sehr beengenden Stützen Tragbalken oder Bögen quer über die 
Strasse zu spannen. h 

Eine in Irland zwischen Listowel und Ballybunion seit 
etwa einem Jahre bestehende, dem Personen- und Güterverkehr. 
dienende Linie ist bereits von mehreren Abordnungen Franzö- 
sischer Staats- und Civilingenieure besucht worden und hat 
durch ihre sinnreiche und sparsame Einrichtung allseitige Aner- 
kennung gefunden. 

Die Urheber des in Rede stehenden Hochbahnentwur/s 
haben nicht verfehlt, in ihrem Gesuche auch auf deren überaus 
einfachen Betrieb hinzuweisen. Die wesentlichsten Vortheile 
desselben sind: Fortfall der Fahrscheine wie der Kontrole und 
somit äusserste Verminderung des Dienstpersonals, Einheit der 
Wagenklasse und des Fahrpreises, welcher von den Fahrgästen 
beim Passiren eines Drehkreuzes bezahlt wird; schliesslich ein- 
fache und leicht verständliche Unterweisung des Publikums 
durch zahlreich angebrachte Inschriften. Jeder aus 2 Wagen 
bestehende Zug erfordert nur 2 Personen als Begleitmannschaft, 
1 Maschinisten und 1 Schaffner. 

Sowohl die zweigleisigen. Bahnen nach dem System 
Jullien - Fournier - Broca (auf welchen ein stetiges Hin- und 
Wiederfahren der Züge stattfindet) wie auch die eingleisigen 
nach dem System Lartigue (auf welchen die Züge ihren Ring 
stets in dem gleichen Sinne durchfahren) vermögen eine ganz 
bedeutende Leistungsfähigkeit zu entfalten. In dieser Hinsicht 
wird — wohl etwas zu hoffnungsvoll — herausgerechnet, dass 
das geplante, in seiner vollständigen Entwickelung etwa 120 km 
Länge umfassende Pariser Hochbahnnetz bei einer Zugfolge 
binnen .je 2 Minuten eine Jahresleistung von 500 Millionen Per- 
sonenfahrten würde ermöglichen können. M. 


Eisenbahnen 


Die Insel Portorico hat bisher den Schienenweg ent- 
behrt, während die ebenfalls unter Spanischer Verwaltung 
stehende Nachbarinsel Kuba schon 1834, als die Lokomotive 
noch mit Vorurtheilen aller Art zu kämpfen hatte, sich diese 
Erfindung der Neuzeit zu Nutzen gemacht hat. Neuerdings 
scheint die Spanische Regierung indessen entschlossen zu sein, 
diesem Mangel abzuhelfen. 

Das Generalkapitanat Portorico ist die kleinste 
und östlichste der grossen Antillen und hat einen 
Flächeninhalt von 9315 qkm. Das Innere der Insel ist 
grösstentheils ein waldiges Bergland, dessen fruchtbare 
Thäler durch zahlreiche, zum Theil schiffbare Flüsschen 
bewässert werden; doch sind auch ausgedehnte Steppen da- 
selbst zu finden. Die Küsten dagegen bilden zum nicht oe- 
ringen Theile weitgestreckte überaus fruchtbare Ebenen, welche 
bisweilen mit Klippen und Riffen, sowie Lagunen abwechseln. 


. 


auf Portorico. 


Dieser Bodenbeschaffenheit entsprechen die Erzeugnisse der 
Insel. Die Bergwerke des Innern liefern Kupfer, Eisen, Blei 
und — was für die Bahnanlage von nicht geringem Werthe ist 
— Kohlen. Die an den Fiüssen errichteten zahlreichen Gold- 
wäschereien, in denen einst die eingeborenen Karaiben als 
Sklaven für die Habgier der Spanier arbeiten mussten, ge- 
währen auch heute noch eine ergiebige Ausbeute. f dr 
sp treckten Ebenen liefert das Zuckerrohr bei weitem 
reichere Ernten als im übrigen Westindien, so dass das Jahr 
1883 eine Ausfuhr von fast 80 Millionen Kilogramm Zucker auf- 
zuweisen hatte, wozu noch über 30 Millionen Kilogramm Honig, 
17 Millionen Kilogramm Kaffee und nahe an 2 Millionen Kilo- 
gramm Tabak traten. Auch die Savannen werden durch eine 
ausgedehnte Viehzucht ertragsreich gemacht. In den Strand- 
lagunen endlich wird Salz in grosser Menge gewonnen. Bei 
allen diesen natürlichen Vortheilen wird indessen stets die un- 


gewiesen werden, dass sich die Bevölkerun 
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 erträgliche Hitze des Sommers als Uebelstand empfunden 
werden; trotzdem ist jedoch das Klima noch günstiger, als im 

übrigen Westindien. Als Beweis hierfür darf u. a. darauf hin- 
in einem halben 

ahrhundert hat verdreifachen können; dieselbe zählte im Jahre 
1834 nämlich 258836, im Jahre 1833 aber 810394 Seelen. Gegen- 
wärtig schätzt man dieselbe auf rund 900000 Bewohner, so dass 
auf ein Quadratkilometer 95 Bewohner entfallen, während das 
Quadratkilometer in Spanien durchschnittlich nur von 32, in 
Kuba sogar nur von 13 Menschen bewohnt wird. 

Da die Kolonie schon seit Jahren ‘lem Mutterlande einen 
Ueberschuss lieferte, entsprach es wohl der Billigkeit, dass bei 
Berathung des Staatsvoranschlages für das Jahr 1831 durch 
Gesetz vom 22. Juni 1880 die Herstellung von Eisenbahnen in 
Portorico in Aussicht genommen wurde. Es geschah dies in 
der Weise, dass für ein Kapital von 4964000) Pesetas (ein 
Peseta = 0,80 Mark) zur Anlage eines Netzes von #46 km eine 
Verzinsung von 8 pCt., also 7273 Pesetas für das Kilometer ge- 
währleistet wurde; dagegen sollte — falls das Unternehmen 
eine höhere Verzinsung als den gewährleisteten Reinertrag ab- 
werfen sollte — die Mehreinnahme zwischen dem Staate und 
den Aktionären getheilt werden. Hierbei war zunächst der Bau 
einer Bahn in Aussicht genommen, welche von der an der Nord- 
„küste der Insel gelegenen, 13 100 Einwohner zählenden Haupt- 
stadt San-Juan de Puerto-Rico, der Westküste fol- 
gend, über die Häfen Arecibo und Aguadilla nach dem vortreff- 
lichen Hafenplatz Mayaguez (185 km), von Mayaguez über 
Saint-Germain nach dem ebenfalls auszezeichneten Hafenplatz 
Ponce an der Südküste (90 km), von Ponce über den Hafen 
Arroyo nach dem Hafenplatz Humacao an der Ostküste (125 km), 
von Humacao — der Ostküste folgend — bis zum Hafen Fajardo 
und dann landeinwärts nach Rio-Piedras (96 km) führen 
sollte; ausserdem sollte von Humacao nach dem Innern eine 
Bahn über Juncos nach Caguas (50 km) gebaut werden, so 
dass von dem gesammten 546 km betragenden Netze 468 km als 
Küstenbahnen zu betrachten sind. Auf Grund dieser Bedin- 
gungen war bereits durch Königlichen Erlass vom 17. Dezember 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die im Bezirke der Königlichen Eisenbahndirektion zu Brom- 
berg gelegene, 44,47 km lange, dem Königlichen Eisenbahn- 
Betriebsamte Schneidemühl zu unterstellende Neubaustrecke, 
sowie die 6,19 km lange, dem Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
amte Bromberg zu unterstellende Strecke Terespol - Schwetz, 
welche am 1. n. Mts. dem Betriebe übergeben werden, sind, 
nach Mittheilung der geschäftsführenden Direktion, vom Tage 
der Eröffnung ab, als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftstführenden Direktion sind er- 
‚lassen worden: 

Nr. 3185 vom 20. d. Mts. an säömmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Ueber- 
weisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entschei- 
dung (abgesandt am 23. d. Mts.). 

Nr. 3251 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 23. d. Mts.). 

Nr. 3266 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ. Ueberweisung 
eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abge- 
sandt am 23. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Ausfuhrbahnen und die Valuta. 


Die Bewegung, welche auf den Europäischen Getreide- 
börsen herrscht, gibt der Spekulation immer wieder neue An- 
regung. Die steigende Tendenz der Getreidepreise ist nunmehr 
durch die zunehmende Nachfrage für die Ausfuhr ee 
rufen. Es ist nämlich für die Ausfuhrfähigkeit des Getreide- 
überschusses der Monarchie der Umstand massgebend, dass sich 
die Preiserhöhung auf allen Getreidebörsen ziemlich gleich- 
'mässig vollzieht. Neben den Ausfuhrchancen ist es der stetige 
Preisrückgang der Goldvaluten, welcher zu Gunsten der Aktien 
der internationalen Linien geltend gemacht wurde, wobei jene 
Bahnen am lebhaftesten gesucht werden, welche mit den 
meisten Goldschulden belastet sind. Es sind dies die Staats- 
bahn und insbesondere die Südbahn, denn dieses Transport- 
unternehmen hat eine Obligationenschuld von 2 Milliarden 
Frances und muss somit bei der Verzinsung derselben durch die 
Verwohlfeilung des Goldpreises eine ansehnliche Ersparniss 
erzielen. Es wird aber dabei übersehen, dass das Zinsenertor- 
'derniss der Südbahn zum nicht geringen Theile durch die An- 
nuität der Italienischen Regierung gedeckt ist, ein Moment, 


1887 zum Bau dieser Linien eine Konzession — welche indessen 
wieder erloschen ist — ertheilt worden. Neuerdings hat sich 
nun am 17. Mai d. J. die Portorico-Eisenbahngesell- 
schaft (La compagnie des chemins de fer de Porto-Rico) mit 
einem in 32000 Antheilscheine zerlegten Kapitale von 16 000 000 
Pesetas gebildet, welcher durch Königlichen Erlass vom 8. Juni 
die Konzession zum Bau und Betrieb des ganzen vorerwähnten 
Netzes auf 99 Jahre übertragen ist. Die Gesellschaft beabsich- 
tigt zunächst die Linien San-Juan de Puerto-Rico- 
Mayaguez (185 km) und Mayaguez-Ponce (90 km) zu 


bauen und hat zu diesem Zwecke bereits einen Vertrag mit der 
über ein Kapital von 2500000 Fres. verfügenden Gesell- 
schaft für Bauunternehmungen in den Spa- 


nischen Kolonien (Societe d’entreprises et de constructions 
des colonies espagnoles) abgeschlossen. Bevor jedoch der Bau 
in Angriff genommen worden ist, hat die Gesellschaft es für 
nöthig erachtet, eine Hypothekenschuld von 50875000 Pesetas 
durch Ausgabe von 101750 3 pCt. Schuldverschreibungen zu 
500 Pesetas aufzunehmen, wofür sie als Sicherheit die zu bauende 
275 km lange Strecke und die auf dieselbe entfallende staatliche 
Zinsbürgschaft von 2027795,74 Pesetas bestellt hat. Diese 
Schuldverschreibungen sind Anfang Juli d. J. in Paris, sowie 
in anderen Französischen Städten, in Antwerpen, Lissabon und 
in Spanien zum Preise von 286 für 500 Fres. aufgelegt Zur 
Verzinsung und Tilgung dieser Schuldverschreibungen sind 
jährlich 1612 679,50 Pesetas erforderlich, so dass der Gesellschaft 
a Staatsbürgschaft immerhin noch 415 116,24 Pesetas ver- 
eiben. 


Ein gesundes Verhältniss wird man im allgemeinen nur 
dann annehmen können, wenn ein Eisenbahnunternehmen mit 
Hypotheken im Höchstbetrage des Gesellschaftskapitals belastet 
ist; im vorliegenden Falle ist dieser Betrag aber bereits um das 
Dreitfache überschritten, man wird daher nach der ganzen Sach- 
lage auch diesmal noch nicht mit Sicherheit darauf rechnen 
dürfen, dass die geplante Bahnanlage wirklich zur Ausführung 
gelangt. | Kr. 


durch welches die Agiosorgen des Unternehmens bei steigender 
Tendenz wesentlich vermindert sind, durch welches jedoch an- 
dererseits bei einem Preisfall der Valuten auch der Vortheil 
aufgehoben wird. Gleichwohl hat die Südbahn in den letzten 
Rechnungsabschlüssen einen Wechselkoursverlust von etwa 
4 Millionen Gulden bilanzirt und eine Verringerung um mehrere 
Prozent ist daher immerhin eine beträchtliche Ersparniss. Der 
Rückgang der Valuta steht im ursächlichen Zusammenhange 
mit den Kaufaufträgen für Getreide aus dem Auslande. Diese 
waren in der letzten Woche etwas schwächer, weil die sicheren 
Mittheilungen auf dem bevorstehenden Wiener internationalen 
Saatenmarkt über die Ernteergebnisse der Produktions- und 
Konsumländer abgewartet werden. 


Desinfektionsverfahren bei ansteckenden Krankheiten. 


Anlässlich des Falles, dass ein an Blattern erkrankter 
Bahnbediensteter mittelst Personenzuges rasch in ein Spital 
gebracht werden musste, ohne dass die zum Schutze der Rei- 
senden gegen ansteckende Krankheiten nothwendigen Mass- 
regeln getroffen werden konnten, wurde von dem K. K. Mi- 
nisterium des Innern eine den Eisenbahnen durch das Handels- 
ministeriam zugewiesene Anleitung zum Desinfektionsverfahren 
bei ansteckenden Krankheiten auf Grund der Anträge des 
Obersten Sanitätsrathes schon vor einem Jahre ausgearbeitet 
und nach dem gegenwärtigen Stand der Wissenschaft ergänzt. 
Die Bahnen sind aufgefordert, ihre Sanitätsvorschriften damit 
in Einklang zu bringen und von denselben sowie von jeder 
bezüglichen Aenderung je eine Abschrift oder mehrere Druck- 
exemplare den genannten Ministerien vorzulegen. 


Die Rechnungsabschlüsse der Privateisenbahnen und die 
Reform des Aktiengesetzes. 


Mit Rücksicht auf das Gerücht über die nicht erfolgte 
Genehmigung eines Uebereinkommens zwischen zwei Bahn- 
verwaltungen, von welchen die eine fast im Besitze sämmt- 
licher Aktien der anderen ist, veröffentlicht die „Z. f. E. u. D.“ 
folgende angeblich offiziöse Mittheilung: „Im allgemeinen übt 
die Regierung keinen weitergehenden EinAuss auf die Rech- 
nungsabschlüsse aus, ausser wenn der landesfürstliche Kom- 
missar in speziellen Anlässen Anträge stellt oder wenn aus 
der Mitte der Aktionäre Beschwerden an die Regierung ge- 
richtet werden, Die Stellung der landesfürstlichen Kommissare 
wurde in einer diesjährigen Generalversammlung genau fest- 
gestellt. Auf eine diesbezügliche Interpellation gab nämlich 
der Regierungsvertreter die Erklärung ab: Die Regierung sei 
sich ihrer Pflicht bewusst, den statuten- und gesetzmässigen 
Vorgang zu überwachen. Die Gesellschaften seien aber in 


ihrem Vorgehen selbständig, für die Erspriesslichkeit und das 
Gedeihen der Unternehmung könne die Regierung keine Ge- 
währ übernehmen. Dabei kann allerdings nicht geleugnet 
werden, dass der gegenwärtige Zustand einer Reform bedürftig 
sei, indem es ja bekannt ist, dass das Handelsgesetzbuch 
namentlich den Kisenbahngesellschaften den grössten Spielraum 
in der Geschäftsgebahrung gewährt. Die Nothwendigkeit einer 
Reform verkennt auch die Regierung nicht, und in massgebenden 
Kreisen wird längst die Idee erörtert, zur Prüfung der Bilanzen 
ein dem versicherungstechnischen Büreau ähnliches Büreau zu 
errichten. Es wurde übrigens schon vor einiger Zeit ein Ent- 
wurf über die Bilanzirung der Eisenbahnen ausgearbeitet, der 
nur aus dem Grunde dem Archiv einverleibt werden musste, 
weil das Parlament noch keine Zeit gewinnen konnte, um sich 
mit der wichtigen Frage der Aktienreform zu beschäftigen. So 
lange dies nicht der Fall ist, wird es zunächst Aufgabe der 
Aktionäre sein, ihre Interessen wahrzunehmen.“ 


Eingabe des Oesterreichischen Vereins gegen Trunksucht. 


Aus der letzten Sitzung des Oesterreichischen Staats- 

eisenbahnrathes ist noch. die vorstehend bezeichnete, in der 

egenwärtigen heissen Jahreszeit bedeutungsvolle Eingabe und 
Ber Bericht über dieselbe zu erwähnen: { 

„Der ergebenst gefertigte Oesterreichische Verein gegen 

Trunksucht stellt hiermit an den hohen Staatseisenbahnrath die 

ehorsame Bitte, mit Hinweis auf die verheerenden Uebel und 
Ben des zunehmenden Branntwein-Uebergenusses und ins- 
besondere auf die durch die steigende Benutzung der be- 
treffenden Verkehrsmittel seitens der Bevölkerung immer all- 
gemeiner werdende Konsumtion von Trinkbranntwein schlechter 
Gattung in den Bahnhofrestaurationen, sowie mit Hinblick auf 
die für die öffentliche Sicherheit, wie für die Gesundheit gefähr- 
lichen Folgen des Schnapsgenusses durch die Bahnbediensteten 
selbst — FEN geehrten Eisenbahnverwaltungen dringendst em- 
pfehlen zu wollen, dass, ähnlich wie dies zufolge der bekannten 
Verordnung des Ministers v.Maybach im Deutschen Reiche der 
Fall ist, die Reinheit und Echtheit des in den Bahnhofrestau- 
rationen feilgehaltenen Trinkbranntweines sorgfältigst über- 
wacht, der Preis des Branntweins daselbst entsprechend erhöht 
und überall in wirksamer Konkurrenz mit Spirituosen billige, 
gute, leichte Erfrischungsmittel (Kaffee, Milch u. s. w.), bereit- 
zuhalten angeordnet werde; endlich, dass die vom Vereine gegen 
Trunksucht herausgegebenen Warnungstafeln an allen Stationen, 
namentlich der nördlichen Provinzen (Carl Ludwig-, Lemberg- 
Ozernowitzer Bahn), plakatirt gehalten werden.“ 

Bezüglich dieses Antrages führt der Berichterstatter aus, 
dass nach den Mittheilungen der Generaldirektion der Ueber- 
wachung der Restaurationen in den Bahnhöfen der Oester- 
reichischen Staatsbahnen auch in Bezug auf die Beschaffenheit 
der zu verabreichenden Spirituosen die grösste Aufmerksamkeit 
zugewendet wird, dass hierüber neuerliche Weisungen werden 
erlassen werden, sowie dass jenem Personale, welches vermöge 
seiner anstrengenden Dienstleistungen zur Winterszeit zunächst 
der Versuchung ausgesetzt sei, Spirituosen zu geniessen, d. i. 
: dem Zugpersonale, schon seit längerer Zeit in entsprechenden 
Zeiträumen, unentgeltlich auf Kosten der Bahnanstalt Suppe 
oder T’hee verabreicht wird. 

Diese Mittheilungen wurden von dem Antragsteller dankend 
zur Kenntniss genommen und an das Handelsministerium das 
Ersuchen gestellt, die Privatbahnen — insofern dies von den- 
selben nicht schon geschehen sein sollte — zu einem gleichen 
Vorgehen in dieser Richtung aufzufordern. 


Der dritte Binnenschifffahrts-Kongress. 
‚Mit Rücksicht auf den in Frankfurt a/M. stattfindenden 
dritten Binnenschifffahrts - Kongress erinnern unsere Tages- 
blätter daran, dass der zweite Kongress in Wien 1886 abgehalten 


ist und knüpfen hieran die Bemerkung, dass die Abneigung‘ 


der Eisenbahnen gegen die Wasserstrassen eine internationale 
zu sein scheine, aber überall gleich unberechtigt sei, selbst vom 
Standpunkte des Sonderinteresses der . Eisenbahnen. Dem 
Frankfurter Kongresse ist übrigens durch den Donauverein eine 
Arbeit vorgelegt, welche die Flussschifffahrt Oesterreichs in den 
Jahren 1883 bis 1887 statistisch behandelt. Hierbei ist die 
Binnenseeschifffahrt ganz unberücksichtigt geblieben. Hiernach 
haben von den 6596 km befahrbaren Wasserstrassen bezw. nach 
Abzug von 59 pÜOt. dieser Länge, die lediglich der Flösserei 
dienen, von 3880 km nur 365 (der Donau) Dampfschiffsverkehr. 


Vizinalbahn Temesvar-Buzias. 


Das Temeser Komitat ist von dem Verkehrsminister ver- 
ständigt, dass ein Regierungsbeitrag von 100000 fl. zu den auf 
400 000 fl. veranschlagten Stammaktien dieser Bahn bereit stehe. 
Mit Rücksicht auf die örtliche Wichtigkeit dieser nach dem 
Badeorte Buzias führenden und vollständig tracirten Linie ist 
das Komitee zugleich aufgefordert, den im Laufe der Konzes- 
sionsverhandlungen vorgesehenen Komitatsbeitrag von 120000 A. 


SI 


baldigst”zu leisten. Sobald auch die Fundationalherrschaft 
Buzias, welche sich für die Hebung dieses Kurortes sehr inter- 
essirt, die nöthige Zahl von Stammaktien unterzeichnet haben 
ward soll unverzüglich mit dem Bau dieser Bahn begonnen 
werden. 


Ungarische Vizinalbahnen. 


Das Donauufer von Gran bis Komorn ist an Natur- 
schätzen gesegnet; dort ist die bezüglich der Qualität hervor- 
ragende Dorogher Braunkohle, dort der rothe Marmor und Bau- 
stein, sowie Kalk zu finden, der auch in Wien oft verwendet 
wurde. Die romantische Gebirgsgegend erzeugt überdies herr- 
lichen Wein und viel Holz. Alle diese Naturschätze konnten 
mangels einer Donauuferbahn bisher nur mässig ausge- 
beutet werden. Nun haben die '[racirungsarbeiten für eine von 
Granbis Duna-Almäs führende Donauuferbahn 
begonnen, und das Zustandekommen derselben ist durch die Be- 
theiligung der Anwohner gesichert. 
der Strecke in die Ungarische Staatsbahn, 100 km von Budapest, 
160 km von Wien, ist dem Graner Kohlenbecken eine stärkere 
Ausnutzung gewährleistet. — Die administrative Begehung der 
Vizinalbahn Sissek-Karlstadt hat stattgefunden, da die 
Regierung von ihrer Ermächtigung, diese Strecke als Staats- 
bahn auszubauen, aus finanziellen Rücksichten keinen Gebrauch‘ 

emacht hat. Die Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn- 
Gesellschaft hat die Konzession zum Bau der Vizinalbahnen 
Nagy-Belicz-Prividgye,Zsimboket-Bän erhalten. 


Ein strategisch wichtiges Eisenbahnprojekt. 


In der Verhandlung des Ungarischen Abgeordnetenhauses 
über die Garantieerhöhung der drei in Nordungarn gelegenen 
Privateisenbahnen wurde von einem Abgeordneten auf eine 
Bahnlinie aufmerksam gemacht, deren Bau in strategischer 
Beziehung viel wichtiger wäre, als die Legung des zweiten 
Gleises auf den erwähnten Bahnen. Beide Regierungen fürchten 
den Russischen Angriff gegen Galizien und treffen danach ihre 
einseitigen Vorkehrungen. Nun darf aber nicht übersehen 
werden, dass Bessarabien nahe unserer südwestlichen Grenze 
liegt und dass Ungarn auch bedroht sein könnte. Unsere Eng- 
pässe an dieser Grenze, welche mit geringen Kosten unnahbar 
gemacht werden könnten, stehen dem Feinde offen; dieselben 
sind von jeder Bahnverbindung so abgeschnitten, dass während 
die Kosaken in 2—3 Tagen hereinbrechen könnten, unsere In- 
fanterie nur auf Umwegen in viel späterer Zeit dahin gelangen 


| würde. Es wäre der Bau einer gegen die südöstliche Grenze 


in der Richtung nach Csik führenden Bahn von dringendster 
Nothwendigkeit, damit wir gegen solche verhängnissvolle Ueber- 
raschungen geschützt sind. In jetziger Zeit nutzen die leicht 
zu umgehenden Festungen und festen Stellungen nicht viel, 


"und die Hunderte von Millionen verschlingenden Festungen 


theilen leicht das Schicksal von Metz. Mit dem zehnten Theile 
der Summe, welche gegenwärtig für das zweite Gleis und 
andere Vorkehrungen zu strategischen Zwecken gewährt werden 
soll, könnte die erwähnte Grenzbahn im Südosten Ungarns aus- 
geführt werden. 


Eisenbahn-Schuldverschreibungen der Rudolfbahn. 


Die Wiener Börsenkammer erlässt folgende auszugsweise 
Bekanntmachung: „Mit Gestattung des K. K. Finanzministe- 
riums werden mit 16. August ]l. J. in das amtliche Koursblatt 
der Wiener Börse eingestellt: Die ohne jeden Steuer-, Gebühren- 
oder sonstigen Abzug mit jährlich 4% pCt. in Silber verzins- 
lichen und gleichfalls ohne Abzug im Wege der Verloosung 
längstens bis zum Jahre 1960 zurückzahlbaren Eisenbahn- 
Staatsschuldverschreibungen von 55 450 000 fl., welche den Aktio- 
nären der Kronprinz Rudolfbahn im Austausche gegen die 
noch umlaufenden Aktien verabfolgt werden.“ (Folgen die Ein- 
nen der Notirungen und des Handels in diesen Obliga- 
tionen. 


Die Bahn WESER ouibrowa und die Russische Tarif- 
politik. 

Am. 13. Mai d. J. wurden bekanntlich die Anschlüsse der 
Eisenbahn Iwangorod-Dombrowa an das Oesterreichische und 
das Preussische Eisenbahnnetz eröffnet. Damit war eine neue 
Russische Eisenbahnlinie geschaffen, welche namentlich den 
Galizischen Bahnen gegenüber in Betracht zu ziehen ist. 
Bisher hat sich die Linie im wesentlichen auf den Lokalverkehr 
beschränkt, da die zur Aufnahme des Wettbewerbes erforder- 
lichen Tarifvereinbarungen noch nicht erzielt waren. Es sollen 
nun jedoch in den letzten Tagen die direkten Tarife zwischen 
den östlichen Hinterbahnen und der Linie Iwangorod -Dom- 
browa für den Verkehr bis Granica und Sosnowice zu stande 
gekommen sein. Die Bahnen wurden von der Russischen Re- 
gierung, welche infolge der hohen Garantieleistungen auf die 
Tarifpolitik vollen Einfluss nimmt, angehalten, die Tarife auf 
Grund von sehr niedrigen Einheitssätzen zu erstellen, und zwar 


Durch die Einmündung 
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derart, dass die Tarife für den Verkehr, der von Russland 
über Galizien auf einem kürzeren Wege transitirt, erheblich 
 unterboten werden. Die Oesterreichische Regierung hat, der 
„N. Fr. Pr.“ zufolge, vor einiger Zeit die inländischen Verwal- 
tungen zu einer Gegenaktion veranlasst, über deren Ergebniss 
bisher noch nichts bekannt geworden ist. 

Dieser Meldung gegenüber liegt eine Auslassung des 
er offiziösen „Fremdenblattes“ vor, welche zwar das Zustande- 
= kommen dieses direkten Verkehres bezweifelt, aber auf die 
E grossen Getreidekäufe des Hauses Bleichröder in Russland und 
auf den Deutsch-Russischen Handelsvertrag verweist. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Die umfassendsten Geschäfte haben in Staatsbahnaktien 
j (259) stattgefunden, welche durch die Eröffnung der Orient- 
. bahnen, durch Deckungskäufe und das Gerücht von einer ge- 
lanten Transversalbahn durch Nordungarn gewann; dadurch 
hat sich die or Meinung für alle übrigen Transport- 
-  — aktien, besonders Elbethal (197), Südbahn (105,60) und Carl 
Ludwigbahn (213,25) gebildet. Letztere wurden indessen von 
i der Kündigung des Russischen Getreidekartells zum 1. Sep- 
tember d. J. nachtheilig beeinflusst, deren Zurücknahme übri- 
gens von mehreren Galizischen Städten und Korporationen 
beim Handelsminister beantragt wird. Lemberg - Üzernowitz 
*(226,50) litt etwas durch den Valutarückgang, da sie bekannt- 
lich von der Rumänischen Regierung einen jährlichen Garantie- 
beitrag von 3°/ Millionen Francs in Gold erhält. Ungarische 
und Böhmische Bahnen begegneten steter Nachtrape bei stei- 
genden Koursen. 
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Aus Italien. 


Adriatische Bahnen. 


Die Aenderungen, welche der Ausschuss der Italienischen 
Abgeordnetenkammer zu dem Vertrage mit der Bahn vom 
18. Januar 1888 gemacht hat und welche zu dem neuen Vertrage 
vom 20. Juni 1888 geführt haben, sind nunmehr auch von der 
Generalversammlung einstimmig angenommen. Nach Massgabe 
der von der Gesellschaft beabsichtigten Inbetriebsetzung der 
neuen Linien wird dieselbe vom Jahre 1890 bis 1899 nachstehende 
Beträge als Beihilfen erhalten: 1890 2758000L., 1891 4 525 000 L., 
1892 6513 000 L.,1893 6 513 000 L., 1894 7 955 000. L., 1895 7 955 000 L., 
1896 14047000 L., 1897 14047000 L., 1898 14047000 L., 1899 
9122000 L., von da ab bis zum Erlöschen des Vertrages, 
d. h. bis 1966 eine jährliche Beihilfe von 20000 L. für das 
Kilometer oder annähernd 9122000 L. Die Grundbedingungen 


Ten 


| des Vertrages bleiben unverändert dieselben, nämlich: Die Re- 
N gierung liefert umsonst die Schienen und das Material, soweit 
\ solches von Metall und zur Ausrüstung der Linien erfor- 
| derlich ist. Die Regierung zahlt ausser den oben erwähnten 


E kilometrischen Beihilfen der Gesellschaft & fonds perdu 
b 21129000 L. in 10 Jahresbeträgen von je 2758000 L., zahlbar 
| am 1. Juli eines jeden Jahres von 1890 bis 1899 ohne irgend 
ar einen Steuerabzug weder jetzt noch künftig. Die Gesellschaft 
“2 ist befugt, ihr Aktienkapital um 30 Mill. Lire zu erhöhen und 
Br 60 Mill. Lire Obligationen auszugeben. Zur Erbauung der 
in dem Vertrage erwähnten Linien bedarf die Gesellschaft nach 
den gemachten Kostenanschlägen 193 Millionen, deren Be- 
schaffung wie folgt beabsichtigt ist: 27 500 000 L. Zuschuss vom 
Staat, 66716955 L. durch Ausgabe von Obligationen, welche die 
Gesellschaft trotz des ihr seit dem 28. Mai 1884 zustehenden 
Rechtes nicht ausgegeben hat, 30 Mill. Lire durch Ausgabe von 
60000 neuen Aktien al pari, 60 Mill. Lire durch Ausgabe von 
Obligationen auf Grund des Rechtes, welches der Gesellschaft 
aus der Ausgabe von 60000 neuen Aktien zusteht, 8 783.045 L. 
aus nicht vertheilten Dividenden herrührend, zusammen 
193 Mill. Lire. Es wird also in einiger Zeit eine Ausgabe von 
60000 neuen Aktien stattfinden, welche den Aktionären al pari, 
d. h. zu 500 L. zur Verfügung gestellt werden, und zwar im 
Verhältniss von einer neuen Aktie auf sechs alte. Nach Italie- 
nischem Gesetz dürfen Aktien nicht über pari ausgegeben werden. 


AR Mittelmeerbahn-Gesellschaft. 
AgE 792 Wie wir politischen Blättern entnehmen, hat das Komitee 
der Mittelmeerbahn vorbehaltlich der Genehmigung des Ver- 
 waltungsrathes beschlossen, 90000 Stück Aktien den Aktionären 
pari zur Verfügung zu stellen, wovon ?/,, im Laufe des Jahres 
 einzuzahlen sind, alsdann werden vorläufige Titel ausgeliefert. 
_ Weitere ?/, sollen nach Bedürfniss mit mindestens 1 Monat 
Zwischenraum einberufen werden. 50 pCt. werden auf die Ein- 
zahlung als Zinsen vergütet. Nach der letzten Einzahlung 
nehmen die neuen Aktien an der Dividende wie die alten theil. 
Auch wegen der Konzessionsverlängerung sind Vorberathungen 
gepflogen. 


“ 
‚Die Direktion beabsichtigt, der Regierung so rasch als 
| möglich die Anschläge für den Bau der ihr konzessionirten 
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Linien vorzulegen (vergl. No. 61 S. 569 und 570 d. Ztg.). Gegen- 

wärtig sind die Ingenieure der Gesellschaft mit den Vorarbeiten 

für die Linien Genua-Asti, Velletri-Terracina und Corino-Piombino 

De und man hofft, dieselben schon binnen kurzem zu 
eenden. 


Aus der Schweiz. 


Ermittelung von Reinerträgnissen der Eisenbahnen. 

Wie die „Frankf. Ztg.“ meldet, hat das Eisenbahn- 
departement sıch bereit erklärt, mit den Bahngesellschaften 
darüber in Unterhandlung zu treten, in welcher Weise die Aus- 
rechnung des Reinertrages für die einzelnen konzessionirten 
Linien zu geschehen habe. (Vergl. die bezügliche Mittheilung 
in No. 61 S. 569 d. Ztg.) 


Zur Verstaatlichung der Bahnen. 


Kürzlich hat in Olten eine Konferenz der Schweizer 
Eisenbahnen stattgefunden, um zu dem Beschluss des Bundes- 
rathes betreffs Ermittelung der Entschädigung bei dem Rück- 
kaut der Bahnen Stellung zu nehmen. 


Konzessionsgesuche. 


Man betrachtet es als höchst wahrscheinlich, dass der 
Bundesrath bei der Bundesversammlung die Verweigerung 
der Konzessionsgesuche für die Drahtseilbahn Weggis- 
Rigikaenzeli (Kosten 800 000 Frcs.) und die Zahnrad- 
bahn Weggis-S taffelhöhe (Kosten 1300000 Fres.) be- 
antragen wird. Der Regierungsrath des Kantons Luzern hatte 
die Verwerfung befürwortet, unter Hinweis darauf, dass in der 
Konzession für die Bahn Vitznau-Rigi 1869 zugesichert wurde, 
der Kanton Luzern werde während 30 Jahren keine Konkurrenz- 
linie zulassen. Dagegen genehmigte der Bundesrath den 
Finanzausweis für die Drahtseilbahn von Paradiso 
beilLugano nach dem Gipfel des Monte San Sal- 
vatore, wofür die Baukosten mit 600000 Frcs. angesetzt sind. 


Gotthardbahn. 


Bekanntlich hat der Bundesrath kurz vor der letzten 
Generalversammlung die Vertheilung einer 5 pCt. übersteigenden 
Dividende untersagt, indem er mit Rücksicht auf die Bauver- 
pflichtungen der Gesellschaft verlangte, dass der nach Abzug 
der Dividende von 5 pCt. sich ergebende Ueberschuss des Rein- 
ertrages der Baureserve zuzuwenden sei (vergl. No. 54 S. 504 
d. Ztg.). Die Generalversammlung hatte beschlossen, diese 
Befugniss des Bundesrathes nicht anzuerkennen. Nachdem 
jedoch eine grössere Dividende nicht vertheilt und der Ueber- 
schuss als Reserve behandelt worden ist, sieht sich der Bundes- 
rath zu weiteren Schritten nicht veranlasst und hat dies der 
Direktion mitgetheilt unter Wahrung des Rechts, seine Kom- 
petenz auch künftighin geltend zu machen. 


Nordostbahn. 


Am 11. d. Mts. hat eine Verwaltungsrathssitzung statt- 
gefunden, in welcher u. a. beschlossen ist, gegenüber dem Ver- 
langen des Bundesraths, dass die zum Zwecke der Tilgung der 
„zu amortisirenden Verwendungen“ jährlich den Betriebsüber- 
schüssen zu entnehmenden Beträge nur zur Schuldentilgung 
verwendet werden sollen, an dem Anspruche festzuhalten, diese 
Tilgungsantheile auch für Bauzwecke verwenden zu dürfen. 
Ferner wurde die Direktion beauftragt, das 4 pCt. Anleihen 
vom 1. Juni 1862 im Betrage von 5 Mill. Frances auf Ende 
Februar 1889 zur Rückzahlung zu kündigen; auch wurde die- 
selbe ermächtigt, ein besonderes technisches Büreau für den 
Bau von Moratoriumslinien einzurichten. 

Wie die „Frankf. Ztg.“ meldet, soll die anstandslose Ge- 
nehmigung des für die rechtsufrige Zürichseebahn ein- 
gereichten Finanzausweises bevorstehen. 


Die Pilatusbahn 


soll dem Vernehmen nach noch im Laufe dieses Jahres dem 
Betriebe übergeben werden. Dieselbe ist bereits bis an den 
Fuss des „Esels“ befahrbar und in wenigen Tagen wird voraus- 
sichtlich der letzte Tunnel unterhalb „Bellevue“ und dem „Esel“ 
fertig ausgebaut sein. 


Drahtseilbahn Thunersee-Beatenberg. 

Die Arbeiten für diese Bahnanlage sind in vollem Gange 
begriffen; auf der Alp Oberburgfeld, 1800 m über Meer, wird 
an der Fassung und Fortleitung des Betriebswassers gearbeitet. 
Der Wasserbehälter wird in der Nähe des Kurhauses angelegt, 
und es erhält die Leitung von da bis zum Auslauf ein Gefälle 
von 120 m, mithin eine solche Druckkraft, dass eine Menge 
Ueberwasser für andere Zwecke des aufblühenden Kurorts ver- 
wendbar wird. Bis zum nächsten Frühjahr soll die Bahn dem 
Betriebe übergeben werden können, 


Durchgehende Bremsen. 

Die „Schweiz. Bauztg.“ berichtet: Nachdem die Brems- 
frage für die Schweizerischen Hauptbahnen thatsächlich zu 
Gunsten der Selbstthätigkeit und des Luftdrucks entschieden 
ist, hat die Direktion der Jura-Bern-Luzernbahn die allmähliche 
Einführung der Westinghousebremse, zunächst bei den Schnell- 
zügen, beschlossen. Die Bremse ist bereits bei den zwischen 
Basel und Delle verkehrenden Pariser Schnellzügen und seit 
dem 15. Juli d. J. auch bei den Schnellzügen der Strecke Bern- 
Luzern im regelmässigen Betriebe. Mit Beginn des \Vinter- 
fahrplans wird die Westinghousebremse auch auf der Gotthard- 
bahn und zwar mit Doppelleitung (d. h. vereinigt mit der nicht 
selbstthätigen Bremse) zur Einführung gelangen. 


Aus den Niederlanden. 
Niederländische Centralbalın. 


Die Betriebsergebnisse für 1887 entsprechen der gehegten 
Erwartung. Die Einnahmen vermehrten sich wiederum um 
94 414 fl.; dieser Mehreinnahme steht jedoch eine Vermehrung 
der Ausgaben im Betrage von 6436 fl. gegenüber. Diese Er- 
gebnisse können befriedigend genannt werden mit Rücksicht 
auf: den Wettbewerb der Damptschiffverbindung zwischen den 
Stationen Enkhuizen und Stavoren der Staatseisenbahnen 
Zaandam-Enkhuizen in der Provinz Nordholland und Leeuwarden- 
Stavoren in der Provinz Friesland, welche am 15. Juli 1886 
eröffnet wurde und mit welcher die Centralbahn während des 
ganzen Jahres 1887 zu kämpten hatte gegen nur 5), Monate im 
vorhergehenden Jahre. 


Der Personenverkehr war lebhafter als 18%6. Im ganzen 
wurden 1143 Personen mehr befördert, jedoch entfällt auf das, 


letzte Halbjahr eine Vermehrung des Verkehrs um 4934 Per- 
sonen gegenüber einer Verminderung um 3791 Personen im 
ersten Halbjahr. Die Gesammteinnahme aus dem Personen- 
verkehr verringerte sich um 8517 fl, zum Theil zufolge des 
Konkurrenztarites vom 20. Mai 1887. . Zur richtigen Beurthei- 
lung der Verhältnisse ist hierbei zu bemerken, dass die Minder- 
einnahme sich während des ersten Halbjahres auf 11664 fl. 
belief, so dass sich für das letzte Halbjahr eine Steigerung der 
Einnahmen um 3148 fl. ergibt. 

Von der Mindereinnahme aus dem Personenverkehr ent- 
fallen auf den Lokalverkehr 4309 .A., auf, den direkten Verkehr 
3422 A. und auf den Transitverkehr 1825 Al. 

Der Güterverkehr ergab eine Mehreinnahme von 31431 fl. 
Der Holzverkehr nach Belgien hat bedeutend zugenommen. 

Die Einnahmen betrugen: aus dem Personenverkehr 
430810 (im Vorjahre 439333) fl.. aus dem Gepäckverkehr 12568 
(13459) fl, aus dem Güterverkehr 244 012 (210812) fl, aus dem 
Viehverkehr 57356 (59036) fl., für Ausserordentliches 374925 
(35037) f., überhaupt 782178 (757764) fl. und für das Zugkilo- 
meter 1,37 (1,64) fl. Verausgabt wurden: für den allgemeinen 
Dienst 30300 (33 022) fl., für den Bahndienst 61466 (62343) fl. 
für den Fahr- und Stationsdienst 81592 (80235) fl, für den 
Maschinendienst 123066 (120398) fl., für den Güterverkehr 8 923 
(8917) fl, im ganzen 310852 (304 916) fl. = 0,54 (0,66) fl. für das 
Zugkilometer und 39,68 (40,24) pCt. der Einnahmen. Div Rein- 
einnahme betrug 471 826 (452848) fl. 

An Betriebsmitteln waren vorhanden: 92 Personen-, 
20 Gepäck-, 53 bedeckte, 51 offene Güter-, 44 Pferie- und Vieh- 
und 14 Holzwagen. 


Die in Rotterdam und Amsterdam befindlichen Güterstellen 
der Niederländischen Rhein-Eisenbahngesellschaft. 


k Seitens der Niederländischen Rhein-Eisenbahngesellschaft 
ist nachfolgende Verfügung an ihre Dienststellen erlassen 
worden. 

1. Für Rotterdam. 


In den Lokal- Gütertarifen der Niederländischen Rhein- 
bahn und in den sämmtlichen direkten Gütertarifen zwischen 
Stationen der Niederländischen Rheinbahn und Stationen an- 
derer Verwaltungen sind für Rotterdam nur einfache Tabellen 
mit der ailgemeinen Stationsbezeichnung Rotterdam enthalten; 
es sollen indess diese für Rotterdam (Hauptstation oder auch 
Station an der Maas genannt) gültigen Frachten auch für alle 
Güterstellen der Niederländisehön Rheinbahn daselbst, sowohl 
zu Feyenoord und Handelsterreinen bezw. Han- 
delsvereeniging, wie auch zu Rotterdam Stadt 
zur Anwendung gelangen, so dass also ohne Unterschied in 
der Fracht nach Wunsch der Interessenten Eilgüter und 
Frachtgüter auf den vorbezeichneten Güterstellen der Nieder- 
ländischen Rheinbahn zu Rotterdam zur Beförderung ange- 
nommen oder kei Ankunft abgeliefert werden. Für die an- 
kommenden Sendungen ist dabei erforderlich, dass auf den 
Frachtbriefen seitens des Absenders angegeben ist: „Rotterdam, 
Station der Niederländischen Rheinbahn“, 


| tarifmässige Ueberfuhrgebühr besonders zu entrichten. 


Enthält der Frachtbrief eine derartige Vorschrift, so 
können die Güter je nach Wunsch auf einer der vorbezeich- 
neten Güterstellen der Niederländischen Rheinbahn abgeliefert 


werden, ohne dass neben den in die Tarife eingestellten Fracht- 
sätzen irgend welche Vergütuag an Lokal-Transportkosten er- 


hoben wird. 
9. Für Amsterdam. 


x Hinsichtlich der in Amsterdam bestehenden Stationsein- 
richtungen und Güterstellen werden die früheren Verfügungen 
in Erinnerung gebracht, denen zufolge zu den in den Lokal- 


nnd direkten Gütertarifen für die verschiedenen Stationen der 


Niederländischen Rheinbahn zu Amsterdam angegebenen Fracht- 


SAME 


sätzen ohne Erhebung von Lokal-Transportkosten nach Wunsch‘. 


der Interessenten Eilgüter und Frachtgüter zur Beförderung. 
gestellt werden... 
auf allen Güterstellen, welche die Niederländische Rheinbahin 


angenommen oder bei Ankunft zur Verfügun 


in Amsterdam besitzt und zwar zu Sat 


Amsterdam-Centralstation (nur | Amsterdam-Kadyk, er Di 
Eilgüter), rn  -Entrepötdok, . 
r -Rietlanden, 


5 -Westerdoksdyk, 


n -Ooster-Handels- 
» -Suez-Steiger, ai en 


kade. 


Für die ankyommenden Sendungen ist hierbei erforderlich, 


dass auf dem Frachtbriefe bezw. auf der Adresse deutlich an-- 
gegeben ist, wohin dieselben gehen sollen. Ist eine solche 
Angabe nicht gemacht, so werden die Sendungen zu der Stätion 
geleitet, welche für Sendungen ohne nähere Stationsbezeich- 
nung bestimmt ist. Wünscht alsdann aber der Adressat. die 
Ueberführung nach einer anderen Station, so ist AAfB. SIE ; 
10 
Uebernahme bezw. Uebergabe der Güter von bezw. nach 
Haarlem, Zandvoort, Zaandam, Alkmaar, Helder und den. 


zwischengelegenen Stationen erfolgt auf dem „Centralbahnhof“, 


wenn dieselben mit Personenzügen von dort befördert werden 
sollen, andernfalls in den „Rietlanden“, BR 
Für die Beförderung von Eil- und Frachtgütern zwischen 
dem „Centralbahnhof“ bezw. den „Rietlanden“ einerseits und 
der „Westerdoksdyk (Westerdoks - Handelskade)“ ‚andererseits 
kommen, falls die Niederländische Rheinbahn anderen Trans- 
port bis Amsterlam nicht theilgenommen hät‘, bezw. über. 
Amstordam hinaus nicht theilnehmen wird, die Lokaltarife zur. 
Anwendung, 
rechnet sind. 


Nordbrabantische Dampftrambahn. iR 

Die Linien Tilburg- Waalwyk und Tilburg-Heuvel-Konings- 
hoeven haben eine Länge von 22% km. Seit Eröffnung der 
Staatseisenbahn Waalwyk-Lage Zwaluwe ist der Personenrer- 
kehr bedeutend zurückgegangen. Die Einnahme aus diesem 
Verkehr verminderte sıch um 3 000 fl. — Aus dem Güterverkehr. 
wurden 54 fl. mehr vereinnahmt als im:vorigen Jahre. Beför- 


dert wurden 94338 (105 793) Personen. Die Einnahmen betrugen 


aus dem Personenverkehr 24355 (27314) fl.; aus dem Güterver- 
kehr 16089 (16085) fl., überhaupt 42449 (43 366) fl. Hierzu Saldo 
des vorigen Jahres, ergibt eine Gesammteinnahme von 44336fl. 
Verausgabt wurden 36538 fl., also ‚Reingewiun 7798 fl., welcher 
Betrag für Abschreibungen verwendet ist. a 


Ost-Da mpftramwaygesellschaft. 


Am 30. Juni 1837 wurde..die Strecke Rhenen-Wageningen 


eröffnet, und damit war die ganze Linie dem Betriebe über- 
geben. Das Netz dieser ‚Gesellschaft umfasst 61,1 km, und 
zwar: Zeist-Bahnhof Driebergen 2,5 km, Driebergen-Amerongen- 
Elst 18,4 km, Eist-Rhenen 6,67 km, Rhenen- Wageningen 15,275 km, 
Wageningen-Arnheim 17,47 km un. Sondenburgulaars-Wyk by 
Duurstede 8,785 km. Die Strecke Zeist-Driebergen ist an die 
Stichtsche Tramwaygesellschaft (Utrecht-Zeist) für einen Zins 
von 1500 fl. verpachtet. Mit. der Holländischen Eisenbahn- 
gesellschaft ist ein Uebereinkommen getroffen für die Ausgabe 
direkter Billets zwischen ihren Stationen Amsterdam-Hilversum, 
Baarn, Amersfoort und Veenendaal und den. an den Dampf- 
tramway belegenen Stationen Arnheim, Oosterbeek, Renkum, 
Wageningen und Grebbe. Die Einnahmen betrugen im Jahre 
1887 aus dem Personenverkehr 111 092 (93288) l., aus dem Güter- 
verkehr 25861 (16226) fl., überhaupt 138372 fl. Die Betriebs- 
kosten belaufen sich auf 103 482 fl. = 751); pCt. der Einnahmen. 
Gewinnsaldo 17288 fl. KR, \ 


Dampftrambahn Breskens-Maldeghem. 


Diese Linie, welche die Provinz Zeeland mit dem Bel- 
gischen Eisenbahnnetz verbindet, wurde am 9. Mai 1837 dem 
öffentlichen Verkehre übergeben. Die Betriebslänge beträgt 


32,280 km, die Spurweite 1 m. Die Anlage- und Ausrüstungs- 


kosten dieser Linie belaufen sich. auf 529 370.fl. Seitens der 
Regierung ist eine Beihilfe von 200000fl. für den Bau bewilligt, 
Im Jabre 1887 wurden 73707 Personen für 23684 fl (0,321 fl. für 
die Person) befördert. Für 3059,5 t Güter wurden 4622 fl. oder 
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Surebschnittlich 1,514 fl. für die Tonne vereinnahmt. Im ganzen 


‚wurden vereinnahmt 31946 fl. = 989 fl. für das Kilometer und 


0,342 Al. für das Zugkilometer. Die Ausgaben betrugen 19 223 fl. 
— 564 fl. für das Kilometer und 0,206 fl. für das Zugkilometer. 
Der Gewinnsaldo beträgt 12718 fl. und mit Einbegriff von son- 


Ss 


stigen Einnahmen 24 013 fl. i 


 - Dampftrambahn Herzogenbusch-Helmond. 
Es. wurden im Jahre 1837 aus dem Personenverkehr auf 


"der Linie Herzogenbusch-Vucht 10426 fl., auf der Stadtbahn in 


 "Herzogenbuseh 4152 fl. und auf der Linie Herzogenbusch-Hel- 
“mond 39958 fl. oder im ganzen 54536 fl. (55 094 fl. im Vorjahre), 


‘aus dem Güterverkehr 17389 fl. oder etwa 720 fl. weniger als 


im:'vorigen Jahre eingenommen. Im ganzen betrugen die Ein- 


‘nahmen 74904 fl. und die Ausgaben 60194 fl., also der Rein- 
:gewinn 14710 fl. Hiervon wurde den Inhabern von Prioritäts- 


aktien eine Dividende von 3'/;pCt und den übrigen Aktionären 


_ eine.solche von 1/, pCt. gezahlt, während 1800 fl. dem Reserve- 
fonds. überwiesen wurden. 


Dedemsvaartsche Dampftrambahn. 
“Die erste Strecke dieser Bahn Avereest-Dedemsvaart ist 


‚am 192::Oktober 1886 und die ganze Linie am 23. Dezember 1886 


dem: öffentlichen Verkehre übergeben, 


- beziffern. 


- streckungsbeamter. 


Befördert wurden 72 077 
Personen, 71558 kg Gepäck und 1860243 kg Güter. Die Ein- 
nahmen betrugen aus dem Personenverkehr 23380 fl, aus dem 
Güterverkehr 4405 fl.., überhaupt 33222 fl. Die Betriebskosten 
2 sich auf 20001 fl. und die Gesammtausgaben auf 
40865. ff. 2 


Präjudizien. 

v. ©. Bahnpolizeibeamte einer Privatbahn als Beamte 
‘im Sinne des $ 359 R.-Str.-G.-B.’s. Stationsvorsteher als Voll- 
Thatbestand: Der Angeklagte ist 
durch Urtheil der Strafkammer des Mecklenburgischen Land- 
gerichts zu R. vom 16. März 1887 wegen Widerstandes gegen 
die Staatsgewalt und wegen Beleidigung in idealer Konkurrenz, 
Vergehen gegen die $$ 113, 185 und 73 R.-Str.-G.-B.’s., unter 
Annahme mildernder Umstände, in Grundlage des $ 113 Absatz 2 
in eine Geldstrafe von 50 4, aushilflich zu einer Grfängniss- 
strafe von einer Woche und in die Kosten des Verfahrens ver- 
urtheilt worden. Die Revision ist von ihm frist- und form- 
gerecht eingelegt und:begründet. Der Anzeklagte hatte, als er 
mit einem Zuge des Deutsch-Nordischen Lloyd am Abend des 
9. September 1886 von W..nach R. fuhr, durch Erbrechen das 
Innere des von ihm benutzten Eisenbahnwagens beschmutzt, 
AufGrund des $ 20 des Betriebsreglements für die Eisenl,ahnen 
Deutschlands vom 11. Mai 1874 ist von der Direktion der ge- 
dachten Bahn für solche Fälle eine Reinigungsgebühr von 1.4 
festgesetzt und sind ihre Angestellten, insbesondere auch der 
Stationsvorsteher U. zuR., mit der sofortigen Einziehung dieser 
Gebühr beauftragt. Als U. den Angeklagten nach Ankunft des 


Zuges auf dem Bahnhofe zu R. wiederholt zur Zahlung der- 


selben aufforderte, auch ihn demnächst nach seinem Namen 
fragte, drang der Angeklagte, ohne den Aufforderungen Folge 
zu leisten, in der Absicht, den pp. U. von seinem Vorhaben, die 
Gebühr einzukassiren, abzubringen, unter fortwährendem auf- 
&eregten, lauten Reden auf ihn ein, indem er in bedrohlicher 
Weise mit der Faust vor dessen Gesicht herumfuchtelte, so dass 
er zurückweichen musste, um einer Berührung zu entgehen. 
Der Stationsvorsteher U. trug Dienstuniform und die vorschrifts- 
mässige Dienstmütze, er ist von der zuständigen Behörde be- 
eidigt und mit schriftlicher Dienstinstruktion versehen. Das 
angefochtene Urtheil hat auf Grund dieser Feststellunzen den 
Angeklagten wegen Vergehens gegen $ 113 R.-Str.-G.-B.’s ver- 
'urtheilt. Der dagegen gerichtete Revisionsangriff ist unbegründet: 
„Die zur Frage stehende Eisenbahn ist eine Privatbahn und ist 

emzufolge mit deın Urtheil des Reichsgerichts (Bd. X S. 97) 
davon auszugehen, dass die im $ 66 jetzt geltenden Bahnpolizei- 
reglements vom 30. November 1885 aufgeführten Bahnpolizei- 
beamten derselben zwar nicht in allen Dienstverrichtungen, 
sondern nur insoweit, als sie wirkliche bahnpolizeiliche Amts- 
verrichtungen ausüben, nach $ 68 No. 2 daselbst, als Beamte 
im Sinne des $ 359 R.-Str.-G.-B.’s anzusehen sind, dass aber zum 
Wesen der Bahnpolizei alle Massregeln und Anordnungen ge- 
hören, welche zur Sicherheit des Verkehrs und zur Aufrecht- 
erhaltung der Ordnung beim Transporte von Personen und 
Gütern bestimmt sind. Die Vorschrift im 8 20 des Betriebs- 
reglements, wonach die Eisenbahnverwaltungen befugt sind, 
für Beschmutzung des Innern der Wagen und ähnliche Fälle 
eine Entschädigung zu fordern und dieselbe sofort von dem 
Schuldigen einziehen zu lassen, ist nicht blos privatrechtlicher 
Natur, sondern zugleich eine Ordnungsvorschrift, welche im 
Interesse des Verkehrs und zwecks thunlichster Verhütung der- 
artiger Vorkommnisse ein rasches Einschreiten gegen die Thäter 
‚ermöglicht, Wenn nun U,, bei welchem die für die Thätigkeit 
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der Bahnbeamten in polizeilichen Amtsverrichtungen vor- 
geschriebenen formellen Voraussetzungen vorlagen, der An- 
weisung, welche ihm von seiner vorgesetzten, durch das vom 
Bundesrath erlassene Betriebsreglement dazu ermächtigten 
Dienstbehörde ertheilt war, entsprechend die festgesetzte 
Reinigungsgebühr von dem Angeklagten forderte und den sich 
Weigernden um seinen Namen befragte, so handelte er als ein 
zur Vollstreckung von Verwaltungsbehörden berufener Beamter, 
in der rechtmässigen Ausübung seines Amtes ($ 70 des Bahn- 
polizeireglements). Dass er als Stationsvorsteher in einer vor- 
wiegend leitenden Stellung sich befindet, steht der Annahme, 
dass er auch Vollstreckungsbaamter war, nicht entgegen. Die 
Eisenbahnreisenden und das sonstige Publikum sind durch $ 53 
des Bahnpolizeireglements noch besonders angewiesen, den 
dienstlichen Anordnungen der Bahnpolizeibeamten Folge zu 
leisten. Dessen ungeachtet suchte Angeklaster nach den Fest- 
stellungen des Berufungsgerichts den Stationsvorsteher U. durch 
sein Verhalten, in welchem dasselbe mit Recht eine Bedrohung 
mit Gewalt findet, zu nöthigen, von seiner berechtigten Auf- 
forderung abzustehen, es liest somit Widerstand gegen die 
rechtmässige Amtsausübung vor und ist die Strafbestimmung 
des $ 113 ohne Rechtsirrthum angewendet.“ (Revisionsurtheil 
des Strafsenats des Oberlandesger. zu Rostock v. 7. Mai 1887; 
Mecklenb. Zeitschr. f. Rechtspflege u. s. w., Bd. VII, S. 125 ff.) 


Verschiedenes. 
Stadtbahnverkehr in London und Newyork. 


London besitzt derzeit 38 Enelische Meilen (rund 61 km) 
Untergrundbahnen, Newyork 32 Meilen (rund 5l km) Hoch- 
bahnen. Die Zahl der Reisenden auf den ersteren betrug im 
Jahre 1887 rund 122 Millionen, die der Hochbahnen in Newyork 
159 Millionen, also 3,25 Millionen in London und etwa 5 Millionen 
in Newyork auf 1 Meile. Die durchschnittliche Geschwindig- 
keit der Züge ausschliesslich der Haltezeit beträgt in London 
11'/;, Meilen (185 km), in:Newyork 12 Meilen (19,3. km) in der 
Stunde. Die Kosten für 1 Person betragen in London 2 Cts,, 
in Newyork 3 Ots., was hauptsächlich dadurch zu erklären ist, 
dass auf den Londoner Bahnen für grössere Züge schwerere 
Lokomotiven benutzt werden können, sowie dadurch, dass die 
Preise der Kohlen und die Gehalte der Angestellten dort niedriger 
sind als hier. Die Gesammtkosten der Untergrundbahnen 
betragen in London 92 Mill. Pfd. St., in Newyork 51 Mill. Pfd. St., 
also im Durchschnitte 2,5 Mill., bezw. 1,6 Mill. Pfd. St. für die 
Meile. Die auf das Anlagekapital bezahlten Zinsen belaufen 
sich in London auf 31/, pCt., in Newyork auf 6 pCt. Bekanntlich 
können die Hochbahnen in letzterer Stadt schon seit geraumer 
Zeit den gesteigerten Verkehr nicht mehr bewältigen und sind 
verschiedene Vorschläge zur Abhilfe gemacht worden, von 
denen zwei der bemerkenswertheren Projekte Untergrundbahnen 
und ein drittes Projekt eine Hochbahn betreffen, ähnlich der 
Berliner Stadtbahn. 

(„Wochenschr. d. Oesterr. Ingenieur- u. Architektenvereins.“) 


Siamesische Eisenbahnen. 

Die Siamesische Regierung hat nach einer Mittheilung 
des „Ostasiat. Lloyd“ mit dem Englischen Ingenieur General 
SirAndrew Clarke behufs Erbauung von Eisenbahnen in 
Siam einen Vertrag abgeschlossen, welcher die vorläufige Ver- 
messung folgender Linien festsetzt: 1. Hauptlinie Bangkok- 
Bangpan-Ajuthia-Prabat-Nokburee am linken Ufer des Menam 
entlang nach Nakonsawan-Raheng-Tschiengmai und Tschiengsen; 
2. Zweiglinie von Utaradit nach Pakhlai am Mekong und nach 
Luang-Phrobang; 3. Zweiglinie von Saraburi nach Koras. Die 
Vorarbeiten sollen streckenweise begonnen werden und nach 
3 Jahren beendet sein. Durch diese Eisenbahnlinien wird dem 
Verkehr ein reiches Hinterland erschlossen; der Einschluss von 
Tschiengmai in das Eisenbahnnetz ist gleichzeitig ein Schritt 
zur Eröffnung des Südwestens von Yünnan. 


Personalnachrichten. 


Preussen. 

An Stelle des Geheimen Regierungsraths von Böhl und 
des Regierungsraths Freiherrn von Hodenberg zu Köln sind 
der Landrichter Reichensperger zum Vorsitzenden und 
der Landrichter Etzweiler zum stellvertretenden Vorsitzen- 
den der auf Grund der Unfallversicherungsgesetze in Köln 
errichteten Schiedsgerichte: 1. für die für Staatsrechnung ver- 
walteten Eisenbahnen im Direktionsbezirk Köln (rechtsrheinisch), 
2. für die für Staatsrechnung verwalteten Eisenbahnen im Di- 
rektionsbezirk Köln (linksrheinisch), 3. für den Bezirk III der 
Privatbahn-Berufsgenossenschaft ernannt worden. 


I. Offizielle Anzeigen 


1. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Die mit Kund- 
machung vom 16. August 1. J. angekün- 
digte Wiederaufnahme des Gesammt- 
verkehres in der Strecke Hatna-Kaczyka 
der im Betriebe der K. K. priv. Lem- 
berg-Ozernowitz-Jassy Eisenbahn stehen- 
den Bukowinaer Lokalbahnen wird dahin 
beschränkt, dass ab 20. l. Mts. in dieser 
Strecke blos die Züge 501 und 502 ver- 
kehren werden, während alle anderen 
fahrplanmässigen Züge daselbst bis auf 
weiteres entfallen. 

Lemberg, den 19. August 1888. (1958) 

Die Betriebsdirektion. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft. Am 23. August 
1. J. wird der Gesammtverkehr in der 
Strecke Kaczyka - Gurahumora der im 
Betriebe der K.K. priv. Lemberg-Czerno- 
witz- Jassy Eisenbahn stehenden Buko- 
winaer Lokalbahnen mit der Beschrän- 
kung auf die Züge 501 und 502 wieder 
aufgenommen. 

Die genannten Züge werden vom ge- 
nannten Tage angefargen nunmehr in der 
ganzen Strecke Hatna-Gurahumora ver- 
kehren, während die weitere Theilstrecke 
Gurahumora - Kimpolung noch bis auf 
weiteres gesperrt bleibt. 

Lemberg, am 20. August 1888. (1959) 

i Die Betriebsdirektion. 


2, Güterverkehr. 


König]. Sächs. Staatseisenbahnen. Am 
1. September d. J. wird der Personen- 
Haltepunkt Grüna für den Stückgut- 
verkehr eröffnet. 

Die Frachtberechnung erfolgt von, 
bezw. bis zur nächstfolgenden Station 
(Siegmar resp. Wüstenbrand). Güter, zu 
deren Ver- oder Entladung wegen 
bedeutenden Gewichts oder ihrer son- 
stigen Beschaffenheit besondere Vorrich- 
tungen erforderlich sind, sowie bahn- 
lagernde Güter, sind von der Beför- 
derung ausgeschlossen, 

Dresden, den 18. August 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(1960) 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Am 18 August d. J. treren für den Ver- 
kehr mit den Eilgutexpeditionen Frank- 
furt a/M. Staatsbahnhof sowie Frank- 
furt a/M. Hessische Ludwigshahn direkte 
Frachtsätze in Kraft; ausserdem findet 
im Verkehr mit der Station Freiburg- 
Wiehre vom 20. August d J. bezü:lich 
der Holzsorten der Spezialtarife II und III 
eine veränderte Frachtberechnung statt. 
Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 
Güterexpeditionen. 

Erfurt, den 15. August 1888. (1961) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch-Sächsischer Verkehr. Für 
Biersendungen von Mainleus nach 
Reichenberg gelangen am ]. Sep- 
tember d. J. ermässigte Frachtsätze zur 
Einführung, welche bei den genannten 
Stationen zu erfragen sind. 

Dresden, am 20. August 1888. (1962) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Stettin-Schlesisch/Märkisch-Sächsischer 
Verbands-Güterverkehr. Vom 25. August 
d. J. ab wird der Artikel „Tabak“ 


in Wagenladungen im Verkehre zwischen 
Hof (S. Sts. B.) einerseits und den Sta- 
tionen Breslau (Freib. und Märk. Bhf.), 
Dittersbach, Freiburg in Schl.,, Hirsch- 
berg in Schles., Lauban, Reichenbach 


in Schles. und Waldenburg in Schles. . 


(ob. u. unt. Bhf.) des Eisenbahn - Direk- 


tionsbezirks Berlin andererseits zu den 


Frachtsätzen des Ausnahmetarifs 5B 
abgefertigt. 
Dresden, den 20. August 1888. (1963) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher _ Verband. Vom 20. August 1888 ab 
werden die in den Spezialtarifen II 
und III aufgeführten Holzsorten in Wa- 
genla Iungen im Verkehre von und nach 
der Station Freiburg - Wiehre zu den in 
den Heften I bis IV des Tarifs für den 
Güterverkehr mit Stationen der Badischen 
Staatseisenbahnen für die Station Frei- 
burgi B. bestehenden bezüglichen Fracht- 
sätzen abgefertigt. 

Von demselben Tage ab kommen die 
in den Nachträgen I zu den Heften I 
bis III des Tarifs für den Güterverkehr 
mit Stationen der Württembergischen 
Staatseisenbaknen für Immendingen W.B,., 
Mengen W. B.. Pfullendorf W. B. und 
Sigmaringen W.B. enthaltenen Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs No. 16 für 
Gaskokes auch auf dergleichen Sendun- 
gen nach den gleichnamigen Stationen 
der Badischen Staatseisenbahnen zur An- 
wendung. 

Köln, den 18. August 1888. (1964) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Die Stationen Euskirchen, Mechernich 
und Satzvey werden am 1. September d.J. 
als Versandstationen mit direkten Fracht- 
sätzen in den sowohl im Rheinischen 
Nachbar-Güterverkehr als im Lokalver- 
kehr der unterzeichneten Direktion be- 
stehenden Ausnahmetarif E für Basalt- 
steine, Thon, Quarz ete. aufgenommen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güterexpeditionen 
Auskunft. 

Köln, den 25. August 1888. (1965) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Deutsch - Polnischer Verband. Die 
durch Nachtrag 4 zum Tarifheft No. 1 
des Deutsch - Polnischen Verbandes ein- 
geführten Schnittfrachtsätze der Tarif- 
tabelle A für die Station Petrikau der 
Warschau-Wiener Eisenbahn werden mit 
Gültigkeit vom heutigen Tage durch Ein- 
führung des Schnittsatzes 33,86 Kopeken 
für 100 kg, gültig für den Ausnahme- 
tarif 19 (Oelkuchen u. 3. w.) erweitert. 

Bromberg, den 15. August 1888. (1966) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Olden- 
burg. Am 1. September d. J. tritt im 
vorbezeichneten Verkehre ein neuer Tarif 
(Theil II) für .die Beförderung von Lei- 
chen, .Fahrzeugen und lebenden Thieren 
in Kraft, durch welchen der bisherige 
Tarif vom 1. Juni 1886 zur Aufhebung 
gelangt. (1967) 

Magdeburg, den 21. August 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


In den Oberschlesischen Kohlentarifen 


nach Stationen des Eisenbahn-Direk- 


tionsbezirks Berlin etc., der Altdamm- 
Colberger, Mecklenburgischen Friedrich 
Franz-, Mecklenburgischen Süd-, Güstrow- 
Planer Eisenbahn und des Deutsch- 
Nordischen Lloyd für die Strecke Neu- 
strelitz- Warnemünde tritt mit sofortiger 
Gültigkeit eine Aenderung der Bedin- 
gungen für die Anwendung der beste- 
henden  Steinkohlen - Massensätze 
Jahresverfrachtungen in der Weise ein, 
dass fortan die billigen Massensätze 
nachträglich auch dann gewährt wer- 
den, wenn von Einem Versender, jedoch 
gleichviel ob von einer oder mehreren 
Grubenstationen das vorgeschriebene 
Jahresquantum nach den in Frage kom- 
menden Empfangsgebieten vertrachtet 
wird. Nähere Auskuntt hierüber erthei- 
len die betheiligten Güterexpeditionen 
und Verwaltungen. 
Breslau, den 18. August 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion, | 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Altona-Oldenburg. 


bei. 


(1968) 


Zum Gütertarife für obigen Verkehr 


vom 15. Oktober 1885 wird mit Gültig- 
keit vom 1. September d. J. der Nach- 
trag 7 herausgegeben, 
neue Stationen in den Verkehr einbe- 
zogen, sowie verschiedene Aenderungen 
etc. veranlasst werden. 


durch welchen 


Der Nachtrag ist in den Güterexpe- 


ditionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 15. August 1888. (1969) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen, 


Staatsbahnverkehr Hannover-Altona. 
Zum Gütertarite für obigen Verkehr 
vom 1; Dezember 1887 wird mit Gültig- 
keit vom 1. September d. J. der Nach- 
trag 3 herausgegeben, durch welchen 
neue Stationen des Direktionsbezirks 


Hannover in den direkten Verkehr ein- 


bezogen, Verkehrsbeschränkungen einiger 
Stationen beseitigt, sowie verschiedene 
Aenderungen und Berichtigungen etc. 
veranlasst werden. 

Der Nachtrag ist in den Güterexpe- 
ditionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 15. August 1888. (1970) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Wirkung vom 1. Sep- 
tember 1. J. werden die Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs No. 1 (Holz des Spezial- 
tarıts II) und des Ausnahmetarifs No. 6 
(Holz des Spezialtarifs III) für Frei- 
burg-Wiehre mit jenen für Frei- 
burgi. Br. gleichgestellt. 

Von dem gleichen Zeitpunkt ab wird 
die auf Seite 90 des Tarit hefts IA. vor- 
gesehene Schnitttaxe des Ausnahmetarifs 
No. ı für Freiburgi Br. von 53 auf 
50 Ots. pro 100 kg ermässigt. 

Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen Freiburg und Freiburg - Wiehre, 
sowie das diesseitige Tarif büreau. 

Karlsruhe, den 21. August 1888. (1971) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


 Beiblattzu No.66aur Zeitung as Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 25. August 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
scher Verband. Am 15. Oktober d. J. 
treten die im Tarifheft No. 1 verzeich- 
neten Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen Görlitz (Preuss. Staatsbahn) 
und Bischheim ausser Kraft. 

Dresden, am 22. August 1888. (1972) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Verkehr der Rhein- und Mainhafen- 
statinoen mit Württemberg. Mit Wir- 
kung vom 15. Oktober d. J. ab erfahren 
die Frachtsätze der im Verkehr der 
Rhein- und Mainhafenstationen mit 
Württemberg bestehenden Ausnahme- 
tarife No.4 (Roheisen) und No. 16 (Schleif- 
holz) theilweise eine Erhöhung, über 
welche die Güterexpeditionen, sowie das 
Tarif- und Reklamationsbüreau der K. 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
auf Verlangen nähere Auskunft er- 
theilen. 

Stuttgart, den 22. August 1888. (1973) 
Generaldirektion der K. Württ. Staats- 
eisenbahnen. 

F.d. Pr.: Wrede. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband- 
tarif Theil II. Am 1. September 1888 
kommen folgende direkte Frachtsätze 
des Spezialtarifs III zur Einführung: 


für 100kgin Mark 
Tatıc- [Basen 
Von und nach witz litz 


Oesterr.-Ungar. 


Staatseisenb.- 
Gesellsch. 
Teritheft]. f 
Kosel-Kandrzin . . 0,93 0,88 
Morgenroth. .. . 1,04 0,99 
Hatibort a aa 0,95 — 
Schwientochlowitz . 1,05 1,00 
Tarifheft 2 
Altwasser . ... 0,77 0,72 
Königszelt . . .. 0,81 — 
Bauscha 2 nase 1,04 0,99 
DASTHEL AN a - 0,82 — 
Waldenburg u. B. . 0,77 — 


’ 

Von obigen Frachtsätzen sind die 
Kürzungsbeträge laut Nachtrag II zum 
Tarifheft 1 und 2 abzuziehen. 

Breslau, den 17. August 1888. (1974) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen, 


Am 1. September d. J. tritt zum Ober- 
schlesischen Kohlentarife nach Stationen 
des Direktionsbezirks Bromberg etc. ein 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Nachtrag XII in Kraft, welcher direkte 
Frachtsätze nach der Haltestelle Kl. 
Cammin, den Stationen der Neubau- 
strecke Dt. Krone-Callies und Terespol- 
Schwetz, anderweite Bedingungen für 
die Anwendung der im Theil II des Ta- 
rifs vorgesehenen Frachtsätze fürMassen- 
sendungen und Berichtigungen enthält. 
Druckexemplare des qu. Nachtrags 
sind. bei den betheiligten Dienststellen 
unentgeltlich zu haben. 
Breslau, den 18. August 1888. (1975) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch - Oesterreichischer Ver- 
bandsverkehr. Die Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 1A für Getreide etc. 
zwischen Krenowitz T. B. (Oe. U. St. 
E.G.) und Breslau und Berlin im Nach- 
trag IX zum Theil II Tarifheft 1 und 
Nachtrag VIII zum Theil Il Tarifheft 2 

elten vom 1. September d. J. ab auch 


ür die Station Krenowitz K. F.N. B. 


Breslau, den 20. August 1888. (1976) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandsverwaltungen. 


Ostpreussisch-Bayerischer Eisenbahn- 
verband. Durch den am 1. September d.J, 
in Kraft tretenden Taritnachtrag X wer- 
den die Tarifsätze für Eisenstein, die 
Fassung der Ausnahmetarife 1 (für Holz), 
9 (für Metalle) und 10 (für bestimmte 
Stückgüter) abgeändert, sowie neue Aus- 
nahmefrachtsätze für getrocknete Bier- 
treber eingeführt. Insoweit durch die 
veränderte Fassung des Ausnahmetarifs 9 
Tariterhöhungen eintreten, behalten die 
seitherigen billigeren Tarifsätze bis zum 
15. Oktober d.J. Gültigkeit. An die Be- 
sitzer des Haupttarifs wird der Nachtrag 
unentgeltlich abgegeben. 

Erfurt, den 15. August 1888. (1977) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschättsführende Verwaltung. 


Der im Anhange zum Heft I des Bel- 
gisch - Südwestdeutschen Tarits vom 
1. Februar 1884 (Seite 116 und 117) ent- 
haltene besondere Tarif für die Zollab- 
fertigung auf den Deutsch-Belgischen 
Uebergangsstationen tritt am 10. Oktober 
d..J. ausser Geltung. Die Berechnung 
der Zollabfertigungs-Gebühren erfolgt 
vom genannten Tage ab nach den Be- 
stimmungen des einheitlichen Deutschen 
Nebengebühren-Tarifs im Nachtrage I 
zum Theil I des Deutschen Eisenbahn- 
Gütertarifs Abschnitt C Ziffer XI. 

Strassburg, den 17. August 1888. (1978) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Reichsbahn - Staatsbahnverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 25. d. Mts. ab kommt ein 
Nachtrag II zum Verbandsvieh- etc. 
Tarife vom 1. April 1886 zur Ausgabe. 


Derselbe enthält eine Aenderung des 
Titelblattes, ferner Tarifänderungen in 
Gemässheit des Deutschen Eisenbahn- 
tarifs für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren 
(Theil I), Aufnahme der Station Frank- 
furt a/M. - Sachsenhausen (Viehhof) in 
den direkten Verkehr und eine Berich- 
tigung. 

Nähere Auskunft wird von den bethei- 
ligten Stationen gegeben. (1979) 
rankfurt a/M., den 18. August 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokal-Vieh- etc. Tarif Frankfurt a/M. 
Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
ab tritt der Nachtrag 1 zum diesseitigen 
Lokal-Vieh- etc. Tarif in Kraft, enthal- 
tend ausser einigen Berichtigungen, Er- 
gänzungen bezw. Berichtigungen der be- 
sonderen Bestimmungen etc. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Frankfurt a/M., den 16. Aug. 1888. (1980) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-SächsischerVerband. Am 
1. September d. J. wird die an der Neu- 
baustrecke : Schwerin - Crivitz belegene 
Station Crivitz der Mecklenburgischen 
Friedrich Franz - Eisenbahn in den Ver- 
bands-Güterverkehr Tarifheft No. 2 ein- 
bezogen. 

Für die genannte Station gelten die 
Entfernungen für Schwerin zuzüglich 
24 km. 

Dresden, am 22. August 1888. (1981) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Königsberg - Moskauer Eisenbahnver- 
band über Brest-Grajewo. Der Spezial- 
tarif für die Beförderung von Getreide 
etc. von Stationen der Moskau - Brest 
Bahn nach Königsberg, Pillau, Memel, 
sowie der Spezialtarif für Getreide etc. 
von Stationen der Moskau-Kursk Bahn 
über Tula-Wjasma-Brest-Grajewo nach 
Königsberg und Pillau vom 15/27. Fe- 
bruar 1886 treten vom 5. Oktober cr. 
n. St. ausser Kraft. Die später gültigen 
theilweise erhöhten Frachtsätze werden 
s. Z. bekannt gemacht werden. (1982) 
Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 


Mit Wirksamkeit vom 1. September bis 
31. Dezember d. J. gelangen die Taxen 
des Spezialtarifs II resp. III für die Be- 
förderung getrockneter Malztreber im 
Hannover - Bayerischen Eisenbahnver- 
bande als Ausnahmefrachtsätze in An- 
wendung, wenn ganze Wagenladungen 
von 5000 bezw. 10000 kg zur Aufgabe 
mittelst eines Frachtbriefs kommen, oder 
Frachtzahlung für 5000 und 10000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen erfolgt. 


Näheres ist bei den Güterexpeditionen 
der Verbandsstationen zu erfragen. | 
Hannover, den 21. August 1888. (1983) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 


Die zwischen den Stationen der Strecke . 


Erfurt-Sangerhausen bestehenden Koupee- 
Fahrkarten werden vom 1. Oktober d. J. 
ab nicht mehr ausgegeben. An deren 
Stelle kommen je nach Bedürfniss Sonn- 
tagsfahrkarten zur Einführung, welche 
bei einfachen Fahrpreisen zur Hin- und 
Rückfahrt am Tage der Lösung berech- 
tigen und an den Sonntagen und den 
kirchlichen Feiertagen ausgegeben 
werden. 

Erfurt, den 19. August 1838. (1984) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Schweizerisch - Mitteldeutscher Per- 
sonen- und Gepäckverkehr. Mit dem 
1. Oktober d. J. tritt für die Beförderung 
von Personen und Reisegepäck zwischen 


SH 


Stationen Schweizerischer Eisenbahnen 
einer- und Stationen des Mitteldeutschen 
Eisenbahnverbandes andererseits an Stelle 
des Tarifs vom 1. April 1885 ein neuer 
Tarif in Kraft. Bei dieser Gelegenheit 
wird die direkte Abfertigung von 
Zürich nach Weimar über die rechts- 
and linksrheinısche Route, sowie nach 
Dresden » Neustadt über Eberbach; von 
Basel S. C. B. nach Eisenach, Gotha, 
Erfurt, Weimar, Halle, Braunschweig, 
Magdeburg und Charlottenburg; von 
Luzern nach Eisenach, Gotha, Erfurt, 
Weimar, Halle, Magdeburg über die 
rechts- und linksrheinische Route, nach 
Dresden - Neustadt über Eberbach; von 
Bern nach Weimar, Halle, Magdeburg 
und Dresden : Neustadt über die rechts- 
und linksrheinische Route; von Thun 
nach Leipzig, Magdeburg und Berlin 
(Stadtbahn) über beide Routen; von 
Locle nach Dresden - Neustadt über 
beide Routen; von Bienne (Biel) nach 
sämmtlichen Stationen über beide Routen; 
von Vevey, Bellinzona und Lu- 
x&ano nach Dresden-Neustadt über beide 
Routen; von Chiasso nach Weimar 
und Dresden-Neustadt über beide Routen; 
von Berlin (Potsd. Bhf.) nach 
Zürich, ferner nach Luzern, Bern, Thun, 
Interlaken, Chaux de fonds, Locle, Biel 
(Bienne), Bellinzona, Lugano, Chiasso, 
Neuchätel, Lausanne, Vevey, Vernex- 
Montreux, Genf über beide Routen; von 
Dresden-Neustadt nach Zürich, 
Bern, Interlaken, Chaux de fonds, Neu- 


chätel, Vevey und Vernex-Montreux über 
beide Routen; von Weimar nach 
sämmtlichen Stationen über beide Routen 
wegen mangelnder Benutzung aufge- 
hoben. Ferner treten durch den Tarif 
neben vielen Preisermässigungen in ein- 
zelnen Fällen auch Preiserhöhungen im 
Betrage von 10—30 A für die Fahrkarte 
ein. 

Erfurt, den 19. August 1888. (1985) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich für die übrigen mitbetheiligten 
Verwaltungen. 


Mitteldeutscher Verbands - Personen- 
verkehr. Zum Tarif vom 1. Oktober 1883 
für den vorbezeichneten Verkehr ist mit 
dem 18. d. Mts. der Nachtrag XIII in 
Kraft getreten. ; 

Derselbe enthält die einzelnen Tarif- 
sätze, welche nach Einführung des 
neuen Mitteldeutschen Personentarifs 
vom 18. d. Mts. noch in Kraft bleiben. 

Näheres bei den betheiligten Billet- 
rl 

rfurt, den 22. August 1888. (1986) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


(Schluss der offiz. Anzeigen Seite IV.) 


H. Privat-Anzeigen. 


Rundrahmen -Regulatoruhr. 
(Musterschutz wird angemeldet.) 
Dm. 75 cm, hochelegant. Preis 100 M. 
Belobigungen von Bahnbehörden u.ersten 
Hotelfirmen. Nur zu haben: Fabrik für 
Regulateure u. stylvolle Zimmeruhren. 


Paul Krahmer, Wurzen ij/S. 


Selbstthätiger 


Oelschmier-Apparat 
für Kolben und Schieber von Dampft- 
maschinen jeder Anordnung, 


Locomotiven, 
Dampf hämmer etc. etc. 


von 
Jos.Wildemann jr., Berlin, 
Kronprinzen Ufer 25 
Deutsches Reichspatent 
No. 41448 
erprobt und wiederholt 
bezogen von den Königl. 
Eisenbahndirektionen 
Berlin, Magdeburg, 
Hannover, Cöln rrh. etc. 
Atteste sowie Prospecte 
stehen zu Diensten. 


BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: 


Halle alS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Steinpappe zu flachen, feuersicheren 


Bedachungen; 
zapphedachungen in 

A eistenmanier in sorgfältigste 
Doppellagige Papp- DE oakesen 

dächer Ausführung 
Doppellg.Kies-Papp-| \ıter langjäh- 

dächer 


Holzeementdächer 


Asphaltplatten 


vonuns erfunden(1855) u. vervollkommnet 
ihrer Elastizität 
Material für absolut dichte und dauer- 
hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 
h- | Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
riger Garantie. | yon Mauern und Gebäuden; bei älteren 

Bauten auch nachträglich anzuwenden. 


alber das vorzüglichste 


Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel ete, 
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N 16. J ahrgang 1888, Berlin, am 25. August 1888. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der Expedition bis zum 21. August Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


e) Diet, Klo PLi =) Lagerort Bemerkungen 
zZ | = Z | Zz ee, 
5 Signat @Ö| Art der Ge- | s etwaige Merk- 
8 ı5natur S Se Inhalt ne = Station Name mals, welche zur 
sn ä = der Bahn ATUng 
Marke No. < | packung | re JA dienen können). 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1 AA 1597 1 Kiste _ — [ 197 1jVlissingen Hafen) Niederländ. Stsb. 
2 AH 234 1) Kistchen | rothe Carminfarbe — | 33 2 Köln Ger. Linksrh. Köln 
1/3 
8 BL 5/7 9| Ballen Wollabfälle — | 560 3 Tilburg Niederländ. Stsb. 
11/12 von March- 
4 CAS 321 1 Kiste Eier — | 50 4 Berlin Ostbhf. |K. E.-D. Bromberg eeg mit 
5 CH 88 1) Ballen Lederwaaren — | 70 5 Berlin K. E.-D. Erfurt Begl.-Sch. 
of r = II \ 1777 1l Kiste ? — | 1355| 6| Saarbrücken Linksrh. Köln 137 v. 23/7. 
7 ED 1..2} 2 — lange eis. Stangen — | 49 7! Culmsee K. E.-D. Bromberg 
8 FM 1360 1 Fass Oel oder Firniss — | 183 8  Tarnowitz K. E.-D. Breslau 
9 GS 74 1 _ Fenstergestell — | 105| 9 Bruchsal Badische Stsb. 
10 JIMC _ 2| Säcke Drahtstifte — | 50 I10)  Anvers Bs. Grand Central Belge 
11 { M A \ 47 1 —_ kleines Schränkchen 18211 Köln Ger. Linksrh. Köln 
12. UV _ 2| Kolli Eisen | 92|1|13 Weert Grand Central Belge 
13 KcC 1648 1 _: Nähmaschine — | 18 |13| Anvers Bs. = 
14 M I 1 en eis. Pissoir 7 \ı14 Isny Württemb. Stsb. 
15 MJ II 1 Kiste Eisenwaaren — [15 |15: ° Hanau K.E.-D. Frankf. a/M. 
16 S 1 h leer -|mı | 16. Tilburg Niederländ. Stsb. 
17 { ni I } ı1| Ballen Kaffee —| 35 177 Aachen Linksrh. Köln 
18 { 2 28: 1 n Papierabfälle — | 74 18| Düren ” 
19 PC 1694 ıl Korb ? — | 30 |19) Köln Ger. » 
20 R — 1 en gusseis. Grabkreuz — | 23 | %, Bonn es 
21 RS _ 1 Kiste grackeno Farbe —ı 65 |21 Aachen & 
22 3 254 1 ” Kr 69 22 ” ” 
23 SP 839 1 Fass Wein — | 4 |23 Eupen * 
4 wc { Sr } 2| Kisten Blechwaaren — | 11 | 4 Venlo Niederländ. Stsb. 
25 wH 1499 1 Fass ? — |40 |25 Köln Ger. Linksrh. Köln 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
26 Becke _ 1 Korb —| 4 |2%6 Hasselt Grand Central Belge 
97 Bismarck i/W.! — 8 — Aufstellgitter —| 2? 27) Neunkirchen Linksrh. Köln 
28 Crefeld 50 1I- — Abgussbecken in Stroh! 11 | 28 Creteld R 
Joseph 
Mitosten 
Stettin- 
agld New York \| _ | ]| Sack | Betten und Kleider | 57 | Kreuz K. E.-D. Bromberg 
strasse 
Utier, Nord- 
Amerika 
Mühlheim Male 
0 ur 7 1 Pack { (Kunstwollfabrikat) } 8 | 30 Falkenberg K. E.-D. Erfurt 
31 ehrunn \ I ı| Korb Effekten be 38 | 31 Glogau K. E.-D. Breslau Gepäckstück. 
ee peld . 
32 70 1 Kiste ? — | 11 | 32) Kaldenkirchen Linksrh. Köln 
Berlin | 
C. Kolli m. Numm, sign.: 
33 —_ 1959 1 — Wagendecke — | —.,1.33 Nagold Württemb. Staatsb. 


Er 


Offizielle Anzeigen (Schluss). 


4. Submissionen. 


Die Lieferung der zur Ausrüstung der 
Nebenbahnen Lissa-Jarotschin und Lissa- 
Ostrowo erforderlichen. Arbeitsgeräthe, 
Handwerkszeug, Windeheber, Gepäck- 


Lag 


ö DerKolli S erort Bemerkungen 
£ { =; —| Gate 
s i @Ö| Art der | e-|s Name 3 
= BE EN Ayen Inhalt wicht 3 Station a Sn we 
„ Marke | No. = packung kg - er Bahn dienen können). 
Dieser Bas. TRETEN N ni und sehen ln su Me en. 
| | | 
D.Kollim.Figurensign.: 
34 blau — 1 1 _ Buchse — 1.1 94 Posen K. E.-D. Breslau 
35 KEN 1671 1| Kiste ? — | 131 | 35 Dalheim Linksrh. Köln 
© | 
2 
| _ 1 x _ — | — |36|Vlissingen Hafen) Niederländ. Stsb. 
AB 
MNE | 
37 | ED | 6995 Hl: „ urn a 145 37 ” ” 
E. Kolli ohne Signatur: 
38 er = 1 — A chabi ch rn — |38| Breslau Eilg. K. E.-D. Breslau am 3.d.M. = 
rohe fichtene Bahn- RN r einem nicht 
39 El tur i u { schwelle } AT 109 Ele ns m D. Bromberg || rmittelten 
40 _ 2! Rollen Binsenmatten — | 55 |40 Coblenz Linksrh. Köln Bretterwagen 
41 _ E= 25 — Bretter —ı — |4 Neuberun K. E.-D. Breslau zwischen 
| | Imielin und 
E i ar 
eis. Konstruktions- - : m erab- 
42 — = 1 = { gitter \ 95] 42| Saarbrücken Linksrh. Köln fallen, 
R : | aufWag.41305 
43 — A Stück ee 286 |43| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau |ED "Berlin 
44, —_ — 1) Stange Eisen — 3 |.44| Kosel-Kandrzin > des Ss 
45 _ — 1 Stück Eisenblech — | 21.145 Düren Linksrh. Köln stehend aus 
46 _ — 1 Kollo Getriebe 17 | 46 Rogasen K. R.-D. Bromberg 3 Rädern, 
47 —_ _ 1 Sack Gipsmehl _ 5 |47 Ratibor K. E.-D. Breslau a 
48 - 1 = Kette — 8 148 Malsfeld K. E.-D. Frankf. a/M. Seschinei 
ER se al = Bra. 
8 IR er irschbaumbrett, Ki aihingen- # einem Eisen- 
49 1 { ER ı. 3 \ 49 { Schein \ Württemb. Stsb. | bahnwar kl 
50 nn _ 1 Sack Kleie | 88 |50 Insterburg K. E.-D. Bromberg |\ entfallen. 
51 — _ 4 — Körbe — ? 51| M.-Gladbach Linksrh. Köln 
52 7% ans 1 Er leerer Korb — 8.2.52 Limburg K.E.-D. Frankf. a/M. 
53 -= == 1 _ Latirbaum —| — |53 3 ‚A 
54 —_ — 4 Kolli Meinen a 3 54 Posen K. E.-D. Breslau 
| 2 Pack Nägel un : E 
55 a 3 Pack { Rolle Den 52 | 55 Allenstein | K. E.-D. Bromberg 
. 56 = —_ 1 —_ leeres Oelfass — | 31 | 56 eisen | mei K. E.-D. Frankf. a/M. 
57 _ N 1 — Privatviehgitter — | — |57 Jarotschin K. E.-D. Breslau 
58 — — 1 — Rindshaut 9 |58 Posen & 
59 — _ 1 — Roststab — 1,51 59 Konstanz Badische Stsb. 
60 — — 1 Pack altes Schiffsseill — | 20 | 60 Trier r/M. Linksrh. Köln 
61 _ _ 1 — Schwungrad — | 50 | 61 Köln Ger. 5 
11. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
j HL 1 Fass Heringe — | 110 1| Tirgul-Frumos | Lemb.-Czern.-Jassy Be: er 
$ von Galatz 
2 _ 1 Bund Eisenblech —| & 2 Jassy 5 \ ar 3 1. 
ar je " we von Gleiwitz 
3 1| Korb | Nägel 79 | 8 . n { ud 
: von Nowo- 
4 — _ 1 Sack Weizen — | 135 4 hs s | sielica seit 


karren, Güterbodenrollkarren und eiserne 
Geldschränke etc. soll getheilt oder im 
ganzen verdungen werden. Die der Aus- 
schreibung zu Grunde liegenden Ver- 
zeichnisse und Bedingungen können ge- 
gen Einsendung von 30 ‚4 von uns be- 
zogen werden. Die Angebote sind ver- 
siegelt und mit entsprechender Aufschrift 


versehen an uns portofrei einzusenden. 
Die Eröffnung der Angebote findet 
Montag, den3. Septembercr., 
Vormittags1ll Uhr 


in Gegenwart der etwa erschienenen 


Bieter statt. \ 
Lissa i/P., den 19. Aug. 1888. (1987 MG) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


j Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantrrortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


r 


67. 


Die Zeitung orscheint 
WILTWOCHS und SONNABENDS 


No 


zeitung des Verein, 


Privat-Inserate 


1880. 


1 
Seen Beilagen zur Zeitung 


Abonnements - Bedingungen: ———— un 


1. Bei Bezug «durch die Post (innerhalb des Deutsch- SS 
Gesterreichischen Postgebietes) und durch jede bu ch- SS 
handlung vierteljährlih. . <= 2... 4 Mk m r 

= 


Expedition (Bahnhofsirasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr, Pastgebiet jährlich 20 Mk 


EIG, Se Tee Air sind direct 
an die Buch- un teindruckerei von A. 5. HERMA 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. >R 


Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum: 30 Pt 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


für sämmtliche übrigen Stauten jährlich .„ 23 Mk, 5. c © 

pränumerando frankirt au die ne desVereins (König- Me Birch Dr on Bezogenen 

grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. u E = ze \ Ä pP +“ Da eigelegt. 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition —— ‘a — r Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripto = Zn 4 Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 


" dagegen unter der persönlichen Adresse des Kedacteurs: 
Dr. jur. W. Koch, 


Berlın W., Landgrafen-Sırasse 16. ; 


u 


Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin S.,Ritterstr. 86- 


Deutscher Risenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 29. August 1888. 


Imhalec: 


Die Eisenbahnausstellung in 
Wien: 

VI. Die Fahrbetriebsmittel der 
Oesterreichisch. Eisenbahnen, 

Eisenbahn Salzwedel-Lüchow. 

Vereins-Mittheilungen. 
Rundschreiben. 

‘Aus dem Deutschen Reich: ; 
Internat. Eisenb.-Frachtrecht. 
Oldenburgische Staatsbahn: Er- | Aus Rumänien. 

öffnung der Strecken Vechta- | Verstaatlichung Belg. Bahnen. 
Lohne u. Jever-Carolinensiel. | Engl. Eisenbahnen i. Jahre 1887. 
Aenderung eines Stationsnamens. | Die Ob-Waigatschb. in Sibirien. 


Vereinigung v. Güterbahnhöfen. 
Eisenbahn Zittau-Johnsdorf. 
Kreis Oldenburger Eisenb.-G. 
Paulinenaue-Neuruppiner E. 
Unterelbesche Eisenbahn. 
Königsberger Pferdebahn-G. 
Statistik des Waarenverkehrs. 
Unterseeisches Kabel zwischen 
Warnemünde und Gjedser. 


Niederländisch -Südafrikanisch. 
(Transvaal-) Eisenbahn-G. 


Reichsgerichtl. Entscheidgn.: 
Dienstentlassung eines Eisen- 
bahnbedienten, welcher bei 
seiner Anstellung irrthümlich 
für unbescholten gehalten war. 


Internationale Eisenbahn-Schlaf- 
wagengesellschaft. 

Woher stammt das Erdöl? 
Offizielle Anzeigen: 

1. Eröffnung von Strecken. 

9. Vereinigung von Stationen. 

3. Aenderung von Stationsnamen, 

4. Güterverkehr. ’ 

5. Personen- u. Gepäckverkehr, 

6. Submissionen. | 


Verschiedenes: 
Betrie bsgesellsch. d. Serbisch. E. 
Metropolitan - Distrikteisenbahn. 7. Verkauf von Altmaterialien. 
Indische Eisenbahnen in 1886. 8. Verm. Bekanntmachungen. 
Internat. Schienenvereinbarung. | Privat-Anzeigen. 


Die Eisenbahnausstellung in Wien, 
(Fortsetzung aus No. 58.) 


VI. 
Die Fahrbetriebsmittel der Oesterreichischen Eisenbahnen, 


Schon bei der allgemeinen Besprechung der Ausstellung *) 
haben wir auf jene zweiLokomotiven hingewiesen, welche 
den Eingang in die Eisenbahnabtheilung bezeichnen und die 
Aufmerksamkeit aller Besucher unwillkürlich in- Anspruch 
nehmen; es sind zwei Lokomotiven der Nordbahn, die eine 
aus dem Jahre 1841, die andere aus dem Jahre 1888, „Ajax“ 
bezw. „Gnadendorf“ getauft, denn die Nordbahn hat noch 
nicht die todten Nummern an die Stelle der lebendigen Namen 
er Die nachfolgende Zusammenstellung lässt zum Theil 

Re grossartige Entwickelung des Lokomotivbaues seit 1840 
“ erkennen: 
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‚Gnaden- 

dorf . Laralıao0 2,2 12,0 |0,435[0,62211,96210,978143,4147,4! 27,816,150 


Ein bedeutender Gegensatz wird hier vor Augen geführt, 


auf dessen Einzelnheiten wir noch zurückkommen werden; aber | 


der grossartige Antheil, welchen Oesterreichs Eisenbahnen an 


*) Siehe No. 43 S. 397 d. Ztg. Bei dieser Gelegenheit sei 
auf einen sinnstörenden Druckfehler auf S. 398 aufmerksam 
gemacht; es muss daselbst in der zweiten Spalte, Zeile 32 von 
unten, anstatt „Strecke“ heissen: „Strasse“, 
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dem Fortschritte des Lokomotivbaues genommen haben, findet 
in der Ausstellung keine beredte Darstellung. Eine fühlbare 
Lücke ist dadurch veranlasst, dass der gewaltige Einfluss des 
Baues der „Semmeringbahn“ für den gesammten Loko- 
motivbau auf der Ausstellung nicht berücksichtigt worden ist. 
Die Preisausschreibung, welcheGhega zur Erlangung brauch- 
barer Lokomotiven für den Betrieb der Semmeringbahn er- 
wirkte, hatte keine unmittelbaren praktischen Erfolge, aber sie 
lieferte eine Fülle von Ideen, welche weiterhin ihre Verwerthung 
fanden. Eine Konkurrenzlokomotive — „Vindobona“ — ver- 
richtete mehrere Jahre hindurch in trefflicher Weise den 
Gebirgsdienst; eine andere der Bewerberinnen — „Serraine“ — 
ist das Modell der f airlielokomotive geworden, welche 
in neuerer Zeit auf den Sächsischen Lokalbahnen Anwendung 
findet, und die „Wiener-Neustadt“ hat sich in die 
Meyerlokomotive verwandelt. Die Engerthlokomo- 
tive, bei deren Konstruktion die Ergebnisse der Versuche mit 
den konkurrirenden Lokomotiven massgebend gewesen sind, ist 
heute noch bei der Südbahn und auf den Linien der Staats- 
eisenbahngesellschaft in anstrengendem Dienste. Die Aus- 
stellung hätte diese bedeutsame Epoche in der Geschichte des 
De mit entschiedenem Nachdrucke hervorheben 
sollen. 

Die Lokomotive „Ajax“ — ein Englisches Erzeugniss — 
hat zwei gekuppelte Achsen. Im Jahre 1848 wurden bereits 
Lokomotiven mit drei gekuppelten Achsen gebaut; von den Kon- 
kurrenzlokomotiven für die Semmeringbahn besass die „Vin- 
dobona“ vier gekuppelte Achsen — sie wurde das Urbild der 
„Achskuppler“, welche zur Zeit die Gebirgsbahnen Oester- 
reichs ausnahmslos befahren. Ueber die Steigerung, welche 
die Leistungstähigkeit der Lokomotiven seit 1848 erfahren hat, 
gibt eine trefflich zusammengestellte Uebersicht Auskunft. Die- 
selbe gewährt uns die Daten zu nachfolgenden Betrachtungen. 
Der Dampfdruck, mit welchen die Lokomotiven arbeiten, 
überschritt im Jahre 1848 noch nicht den Werth von 6,5 Atmo- 
sphären, er steigerte sich aber im nächsten Jahrzehnte bis zu 
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7 und 8 Atmosphären, im Jahre 1868 finden wir bei einzelnen 
Bahnen schon einen grössten Dampfdruck von 9 Atmosphären 
und wieder 10 Jahre später einen solchen von 10 Atmosphären. 
Gegenwärtig beträgt der höchste Dampfdruck der Lokomotiven 
bei den verschiedenen Bahnen für den Personenzugdienst 
10 bis 12 und für den Lastzugdienst 9 bis 11 Atmosphären. Die 
Grösse derHeizfläche ist ebenfalls seit 40 Jahren bedeutend 

ewachsen. Im Jahre 1848 hatten die Lastzuglokomotiven der 

esterreichisch-Ungarischen Staatsbahngesellschaft die grösste 
Heizfläche aller damaligen Lokomotiven der Oesterreichischen 
Eisenbahnen, nämlich eine Heizfläche von 136,4 qm; auch gegen- 
wärtig sind die Lastzuglokomotiven der genannten Bahn mit 
der grössten Heizfläche — 179 qm — ausgerüstet. In stärkerem 
Verhältnisse als die Heizfläche wurde die Rostfläche ver- 
grössert. Während die Konstrukteure im Jahre 1848 noch nicht 
über 1,33 qm hinausgingen, so geben sie derselben zur Zeit 
schon nahezu 3 qm. Das Verhältniss der Heizfläche zur Rost- 
fläche ist also gegenwärtig wesentlich kleiner als vor 40 Jahren; 
doch zeigt sich eine entschiedenere Abnahme desselben erst 
seit etwa 20 Jahren. 

Dass das Adhäsionsgewicht der Lokomotiven er- 
heblich vergrössert ist, bedarf kaum einer besonderen Erwäh- 
nung; es ist dies eine natürliche Folge des Baues der Alpen- 
bahnen; darum zeigt sich auch in dem Zeitraume, welcher 
durch die Vollendung der Semmeringbahn eine hervorragende 
kulturhistorische Bedeutung gewonnen hat, ein grossartiger, 
gleichsam unvermittelter Zuwachs. Die Lastzuglokomotiven 
der Sudbahn hatten im Jahre 1848 ein Adhäsionsgewicht 
von 30,25 t, im Jahre 1858 ein solches von 45,1 t bei einem Ge- 
sammtgewicht von 59,75 t. Seit jener Zeit hat das Adhäsions- 

ewicht nur eine langsame, aber stetige Zunahme erfahren. 
Die „Arlberglokomotiven“ der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen sind gegenwärtig mit einem Adhäsionsgewicht 
von 54 t und einem grössten Achsdrucke von mehr als 14 t die 
schwersten Lokomotiven der ÖOesterreichischen Eisenbahnen; 
die „emmeringlokomotiven“ besitzen ein Adhäsions- 
gewicht, von 51,9 t und fahren einen Schlepptender von nahezu 
35 t Gewicht. 

- Die Ausbreitung des Lokalbahnwesens in Oesterreich hat 
selbstverständlich auch im Bau der Lokalbahnlokomo- 
tiven wesentliche Fortschritte erzeugt. In dieser Beziehung 
ist eine auf der Ausstellung befindliche Zusammenstellung des 
höchsten Dampfdruckes, der Heiz- und Rostfläche und der 
Gewichtsverhältnisse der Lokalbahnlokomotiven in den Jahren 
1868, 1878 und 1888 von Interesse. Wir entnehmen derselben, 
dass gegenwärtig als höchster Dampfdruck 11 und 12 Atmo- 
sphären gewählt werden; nur die Lokomotiven der „Oester- 
reichischen Lokaleisenbahnen“ arbeiten mit 15 Atmosphären 
Dampfdruck. Die Heizfläche wechselt zwischen 36 und 100 qm, 
die Rostfläche zwischen 0,7 und 1,4 qm; das Verhältniss AR 
Heizfläche zur Rostfläche beträgt durchschnittlich bei den 
Personenzuglokomotiven 55:1 und bei den Lastzuglokomotiven 
61:1, während bei den Hauptbahnlokomotiven die Heizfläche 
durchschnittlich 80 bezw. 75 Mal grösser ist als die Rostfläche. 

Neben der. Lokomotive aus dem. Jahre 1841 ist ein 
WagenderPferdeeisenbahn von Linz nach Bud- 
weis aus dem Jahre 1840 aufgestellt. Es ist ein sonderbares 
historisches Stück, welches in seiner alterthümlichen Gestalt 
daran erinnert, dass der gesammte Eisenbahnbetrieb sich aus 
dem Postwesen entwickelt hat; denn dieser „Eisenbahnwagen“ 


ist lediglich eine Ya Postkutsche, die auf Eisenbahnräder | 


gesetzt erscheint. Freilich ist diese Entwickelung überraschend 
schnell vor sich gegangen — man betrachte nur einmal die 
zwei prächtigen Personenwagen, welche die K.K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen ausgestellt haben: einen Personen- 
wagen rer Klasse nach dem Durchgangssysteme mit Vacuum- 
bremse, Dampfheizung, Gasbeleuchtung, Toilette und Abort — 
ein Werk der Maschinen- und Waggonfabrik - Aktiengesell- 
schaft in Simmering; ferner einen Salonwagen mit Aus- 
sichtsplattform und ebenfalls mit Vacuumbremse — ein Bau 
der Werkstätte der K. K. Staatsbahnen in Wien. 

Einen weiteren Beweis für den grossartigen Fortschritt 
des Eisenbahnwagenbaues im allgemeinen liefern die 
sogenannten Spezialwagen, z.B. für Kriegszwecke, für 
die Beförderung von Postsachen, Kohle, Fleisch, Bier, Petro- 


leum, chemische Produkte u. s. w. Der Besucher der Aus-' 


stellung hat Gelegenheit, drei derartige Wagen in Augenschein 
nehmen zu können; es sind dies ein Wagen derK.K. Staats- 
bahnen für Verwundetentransport mit Einrichtung 
der Wiener freiwilligen Rettungsgesellschaft, ein Wa gen 
der K.K. Postverwaltung für fahrende Postämter, von 
der als Waggonfabrik wohlbekannten Firma F. Rin ghofer 
in Prag gebaut, und schliesslich ein Wagen der K.K. Staats- 
bahnen für elektrische Beleuchtung. Der letztere ist 
in seiner Anordnung und Einrichtung, sowie bezüglich des 
Zweckes, welchem er zu dienen hat, so überaus neuartig, dass 


eine etwas eingehendere Betrachtung desselben angezeigt er- 
scheint, 


Be 38 


W 
. 


Dieser „Beleuchtungswagen“ hat die Aufgabe, die Trans-. 
portfähigkeit elektrischer Beleuchtungsanlagen zu erhöhen und 
auf solche Weise die Verwendbarkeit derselben zu erweitern. 
Zu diesem Zwecke befinden sich in dem Wagen auf Rollen ge- 
stellt eine Lokomobile und zwei dynamoelektrische 
Maschinen. Erstere arbeitet mit selbstthätiger Expansion und 
12 effektiven Pferdekräften; ihr Schwungrad besitzt einen Durch- 
messer von 1,5 m und macht in der Minute 150 Touren, die 
Heizfläche beträgt 2,5897 qm. Die von ihr bewegten Dynamos 
liefern je einen Strom von 9 Amperes Stärke und 320 Volts 
elektromotorischer Kraft; sie machen in der Minute 1200 Um- 
drehungen. An jede elektrische Maschine sind 6 Lampen 
hintereinander geschaltet, so dass bei vollem Betriebe 12 Lampen 
in Verwendung stehen. Die Lampen, sowie die zugehörigen 
Maste und Isolirstangen sind theils im Innern, theils aussen am 
Wagen angebracht; letzterer enthält ferner einen Wasser- 
behälter von 2,5 cbm Fassungsraum, mehrere Rollen mit zu- 
sammen 2200 m Kabelschnur, Schraubstock, Werkzeugkasten, 
Winden u.s.w. Alle diese Gegenstände sind äusserst geschickt 
vertheilt, so dass der zur Verfügung stehende Raum von etwa 
24 qm Bodenfläche gut ausgenutzt erscheint. In vielen Fällen 
wird man den Wagen auf dem Gleise stehen lassen und die 
Maschine, wie die Dynamos in ihm selbst in Betrieb setzen 
können. Sollen letztere aber in grösserer Entfernung vom Gleise 
benutzt werden, so können sie sammt der Lokomobile aus dem 
Wagen geschoben, auf Strassenfuhrwerksräder gestellt und auf 
gewöhnlichem Landwege befördert werden. Letzteres kann 
durch 3 Arbeiter in 45 Minuten leicht bewirkt werden. Die Ein- 
richtung der Beleuchtung mit 12 Lampen kann in 5 Stunden 
ausgeführt werden. Der Beleuchtungswagen ist 85 m lang und 
2,84 m breit; er hat einen Achsenstand von 4,5 m, wiegt 9,62 t 
und besitzt eine Tragfähigkeit von 12t. Der Beleuchtungs- 
apparat, welcher von der Firma Siemens & Halske her- 
gestellt ist, kostet sammt Wagen 16000 fl. Die Versuche, welche 
mit demselben auf einem Wiener Bahnhofe durchgeführt sind, 
lieferten vortreffliche Ergebnisse. Zur zeitweisen Beleuchtung 
von Stationen bei Militärtransporten, bei Geschütz- und Mate- 
rialienbeförderungen, zur Beleuchtung von Arbeitsstellen an der 
Bahn oder abseits derselben werden diese Wagen gewiss 
schätzenswerthe Dienste leisten, weil sie die rasche Beförderung 
Einrichtung der elektrischen Beleuchtungsanlage ermög- 
ichen. 


Von sonstigen Fahrbetriebsmitteln sind noch eine 
Draisine System Plank und ein Schneeräumer 
nach Patent Marin ausgestellt. Letzterer hat kürzlich vom 
Vereine Deutscher Eisenbahnverwaltungen einen Preis von 
1500 44 erhalten. Er besitzt verstellbare Flügel und wird von 
der Lokomotive gezogen. Derselbe dient natürlich nur zur 
Säuberung der Bahn von Schnee bei ruhigem Schneefalle; wenn 
Schneewehen entstehen, welche die Lokomotive selbst nicht zu 
durchbrechen vermag, dann müssen Schneepflüge in Anwendung 


kommen, die von jener geschoben werden. Eine der vorzüg- 
lichsten Konstruktionen dieser Art ist eine von der K.K. priv. 
Südbahngesellschaft angewendete; es wäre angezeigt 


gewesen, einen solchen Pflug auszustellen. 


Sehr interessant ist eine auf der Ausstellung befindliche 
Tabelle über die Ausgaben für die in den ‚Jahren 1885, 1886 und 
1887 beschafften Fahrbetriebsmittel für alte und für neue Linien. 
Danach betrug der fragliche Gesammtwerth für die ersteren 
Linien im Jahre 1835 rund 9888500 fl., derselbe fiel im nächsten 
Jahre auf 2142600 fl. und steigerte sich im vergangenen Jahre 
wieder auf 2450200 fl. Den grössten Antheil haben die K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen gehabt, welche in 
den drei Jahren Fahrbetriebsmittel für 6970970 fl., bezw. 
807 140 fl. und 1157270 fl. beschafft haben. Für neue Linien 
wurden von den Oesterreichischen Bahnen in den Jahren 185 
bis 18897 zusammen 5538000 tl, verausgabt. Die Hauptausgabe 
entfällt bei den alten wie bei den neuen Linien auf die Be- 
schaffung von Güterwagen, von denen in den drei Jahren 
4696 Stück nothwendig wurden. Der Bedarf an Personenwagen 
war weit geringer. 


Wenn man sich aus den Gesammtbeträgen, welche von 
den einzelnen Bahnverwaltungen für die Anschaffung gewisser 
Fahrbetriebsmittel - Gattungen verausgabt wurden, den durch- 
schnittlichen Einheitspreis der letzteren berechnet, so 
zeigt sich, dass die Preise der Lokomotiven und der Wagen in 
den drei letzten Jahren nicht unerheblich gesunken sind. Als 
Durchschnittspreise ergeben sich für das Jahr 1887 folgende 
Werthe: für Eil- und Personenzuglokomotiven mit Schlepp- 
tendern 26 140 fl, für Lastzuglokomotiven mit Schlepptendern 
27 780 A., für Sekundärzuglokomotiven 15500 fl., für Tender- 
lokomotiven 15500 fl., für Tender 4500 f., für Personenwagen 
4160 9, für Güterwagen 1460 fl. Es mag schliesslich noch 
erwähnt werden, dass sämmtliche Bestellungen von Fahr- 
betriebsmitteln bei inländischen Fabriken erfolgt sind, während 
in den früheren Jahren ein nicht geringer Theil der hierfür ent- 
fallenden Beträge;dem Auslande zugeflossen ist. 
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BR Eisenbahn Salzwedel-Lüchow.*) 


ki Die ungefähr in der Mitte zwischen den Stationen 
Salzwedel der Eisenbahn Stendal-Uelzen und 
Dannenberg der Eisenbahn Wittenberge-Buch- 
holz an dem Jeetzeflusse belegene Kreisstadt Lüchow 
‚erfreute sich mit den angrenzenden Landstrichen, dem soge- 
nannten Wendlande, früher eines steigenden Wohlstandes. 
Seit einiger Zeit ist jedoch ein Rückgang bemerkbar, vor- 
nehmlich infolge Verminderung der ehedem schwunghaft 
betriebenen Leinenherstellung, welche noch im Jahre 1865 
einen Werth von 1 bis 14% Millionen Mark darstellte, jetzt 
aber im Wettbetriebe mit günstiger belegenen Plätzen 
kaum noch den vierten Theil einbringt. Immerhin weist die 
Gegend auch heute noch ziemlichen Wohlstand und eine 
dichtere Bevölkerung, als viele andere Theile der Provinz 
Hannover auf. Abgesehen von Lüchow mit rund 2600 Ein- 
wohnern kommen auf eine Fläche von rund 210 qkm noch 
immer 75 kleinere Orte mit zusammen nahezu 12000 Einwohnern 
in Betracht. 


Industrie wird nur in mässigem Umfange betrieben; an 
gewerblichen Anlagen sind indessen zu nennen: in Lüchow 
und nächster Umgebung: Dampfmühlen, Wassermühlen, Fa- 
briken landwirthschaftlicher Maschinen, Brennereien, Brauereien, 
Kunstdüngerfabrik, Stärkefabrik und Dampfsägewerk, in 
Wustrow und nächster Umgebung: Brennerei. Brauereien, 
Ziegelei, Mühlen und mechanische Weberei, sowie ausserdem 
noch an anderen Orten einige Ziegeleien, mit einer Jahres- 
produktion von zusammen etwa 3 Millionen Steinen, und 
mehrere Mühlen. Die Mauersteine werden durchweg in der 
nächsten Umgebung verbraucht, die übrigen Erzeugnisse da- 
gegen, ebenso wie die Rohprodukte und Brennmaterialien zum 
grossen Theil auf weite Entternungen ausgetauscht. Die Haupt- 
thätigkeit, namentlich der ländlichen Bevölkerung, ist auf 
Ackerwirthschaft, Pferde- und Viehzucht gerichtet. Der Acker 
ist meist guter Roggen- und Weizenboden; die Jeetzewiesen 
sind sehr ertragreich. Der Getreideversand ist nicht unbedeutend, 
besonders aber werden Heu, Stroh, Kartoffeln und Weisskohl, 
ferner Pferde, Fohlen, Kühe und Schweine ausgeführt. Auch 
der Zuckerrübenbau hat bereits Eingang gefunden. Zur 
Einfuhr gelangen hauptsächlich Kohlen, Steine, Garn, Malz, 
Düngemittel, Kleie, Material- und Kolonialwaaren. 

Trotz reger Thätigkeit ist es der Bevölkerung bisher 
nicht gelungen, den bereits vor Jahren behaupteten Entwicke- 
lungsstand wieder zu erlangen. In Uebereinstimmung mit den 
zutreffenden Ausführungen der Provinzialbehörden ist in einer 
durchgreifenden Besserung der Verkehrsverhältnisse durch 
Anlage einer Schienenverbindung das geeigneteste Mittel zu 
wirksamer Abhilfe erkannt und zu diesem Zweck der staats- 
seitige Ausbau einer Zweigbahn von Salzwedel nach Lüchow 
in Aussicht genommen worden. Dieselbe bildet zugleich die 
nördliche Fortsetzung der bereits zur Ausführung genehmigten 
Bahn Oebisfelde-Salzwedel, so dass demnächst von 
Lüchow aus ein direkter Schienenweg auch nach dem Süden 
geschaffen und der Austausch der Güter auch nach dieser Rich- 
tung erleichtert sein würde. Bei der Bearbeitung des Ent- 


 _  wurfs ist darauf Rücksicht genommen, dass eine Fortsetzung 


der Bahn in nördlicher Richtung möglich bleibt. 

Von der im ganzen 15,2 km langen Linie entfallen etwa: 
a) 5,4 km auf den zum Regierungsbezirk Magdeburg der Pro- 

vinz Sachsen gehörenden Kreis Salzwedel (1212 qkm, 51000 
Einwohner), 

b) 98 km auf den zum Regierungsbezirk Lüneburg der Pro- 
vinz Hannover gehörenden Kreis Lüchow (750 qkm, 30 000 
Einwohner). 

Von fiskalischem Besitz, welcher von der neuen Bahn 
erschlossen werden wird, kommt das bei Wustrow belegene 
a Dpuy or wen: und das Remontedepot Königshorst in Be- 
tracht. 

Die Baukosten der Bahn werden, ausschliesslich der auf 
93 000 44 geschätzten von den Interessenten zu tragenden Grund- 
'erwerkskosten, 1030000 #4, rund 67800 4 für das Kilometer 
betragen. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 
Nr. 3258 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die rechtzeitige Mittheilung des Zeitpunktes 
der Eröffnung neuer Bahnstrecken (abgesandt am 25. d. Mts.). 

Nr. 32838 vom 23. d, 5 
tungen, betreffend thierärztliche Untersuchung des in Frank- 
reich einzuführenden frischen Fleisches von Rindvieh und 
Schweinen (abgesandt am 25. d. Mts.). 


*) Aus den in No. 16 8, 183 erwähnten Denkschriften. 


Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal-. 
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Nr. 3289 vom 25. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend den engen der Strecke Hildesheim- 
Braunschweig (abgesandt am 28. d. Mts.). 

Nr. 3297 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Tarifbestimmungen über die Beförderung 
von Extrafahrten (abgesandt am 25. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Internationales Eisenbahn-Frachtrecht. 


Die internationale Konferenz behufs Ratifikation des im 
Jahre 1886 vereinbarten internationalen Uebereinkommens über 
den Eisenbahn-Frachtverkehr und der dazu gehörigen Zusatz- 
vereinbarungen, welche auf den 12. September d. J. nach Bern 
einberufen war, ist, wie neuerdings gemeldet ist, bis auf 
weiteres. verschoben worden. 


Oldenburgische Staatsbahn : 
Eröffnung der Strecken Vechta-Lohne und Jever-Carolinensiel. 


Am 1. nächsten Monats werden die Strecken 

1. Vechta-Lohne mit der Station Lohne (für den Gesammt- 
verkehr) und den Haltepunkten Hagen und Krimpenfort 
(für den Personen-, Gepäck- und Kleinviehverkehr), 

2. Jever-Carolinensiel mit den Stationen und Halte- 
punkten Tettens, Hohenkirchen und Carolinensiel provi- 
sorischer Bahnhof (nur für den Personen-, Gepäck- und 
N rd 

dem öffentlichen Verkehre übergeben werden. Die Züge letzt- 
genannter Strecke beginnen und endigen vorläufig auf dem Bahn- 
hofe an der Kreuzungsstelle der Chaussee von Neugarmssiel 
nach Carolinensiel mit der Landesgrenze. 


Aenderung eines Stationsnamens. 


Die im Bereiche der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen zwischen den Stationen Grossenhain und Weinböhla 
an der Linie Dresden-A.-Elsterwerda gelegene Haltestelle 
Basslitz wird vom 1. Oktober d. J. ab den Namen „Böhla“ 
führen. 

Vereinigung von Güterbahnhöfen. 

Die dem Direktionsbezirke Altona angehörigen Güter- 
bahnhöfe in Altona und Ottensen werden mit vollendetem Zoll- 
anschluss der Stadt Hamburg unter der Bezeichnung „Altona- 
Ottensen“ zu einem gemeinschaftlichen Bahnhofe in der 
Weise vereinigt, dass: 

a) der gesammte Wagenladungsverkehr, sowie der Fracht- 
stückgut-Versandverkehr, mit Ausschluss des einer Zoll- 
abtertigung unterliegenden, auf dem Güterbahnhofe in 
Ottensen und 

b) der gesammte Viehverkehr, ferner der gesammte Eilgut- 
verkehr und der Frachtstückgut-Empfangsverkehr, sowie 
der einer Zollabfertigung unterliegende Stückgut-Versand- 
verkehr auf dem Güterbahnhofe in Altona 

zur Abfertigung gelangt. 


Eisenbahn Zittau-Johnsdorf. 


Die Sächsische Staatsregierung hat die Genehmigung zum 
Bau einer Eisenbahn Zittau-Oybin-Johnsdorf ertheilt. Zur Aus- 
führung hat sich eine Gesellschaft gebildet, innerhalb deren 
die Aktien bereits gezeichnet sind. 


Kreis Oldenburger Eisenbahngesellschaft. 


Nach dem Geschäftsbericht haben im Betriebsjahre 1887/88 
die Einnahmen 91989 4 betragen (95018 „4 im Vorjahre), 
darunter für Personen- und Gepäckverkehr 45065 ‚4 und für 
Güterverkehr 37271 4 Die Betriebsausgaben haben im Jahre 
54179 4 (52528 M) betragen. Von dem Ueberschusse wird die 
Vertheilung einer Dividende von 2/, pCt. vorgeschlagen. 


Paulinenaue-Neuruppiner Eisenbahn. 

Die für das Jahr 1837/88 vom Aufsichtsrath auf 41, pCt. 
festgesetzte Dividende gelangt sowohl für die Stammaktien 
wie für die Stammprioritäten zur Auszahlung, sobald die Ge- 
neralversammlung den Vorschlägen des Aufsichtsraths ihre 
Genehmigung ertheilt haben wird. 


Unterelbesche Eisenbahn. 

Ueber das Resultat der zwischen den Direktionen der 
Hamburg - Amerikanischen Packetfahrtgesellschaft und der 
Unterelbeschen Eisenbahn gepflogenen Verhandlungen verlautet 
folgendes: Die Erbauung eines Piers in Cuxhaven ist keinen- 
falls in Aussicht genommen, es soll vielmehr demnächst in der 
Nähe des sog. Neuen Hafens, in Verbindung mit dem augen- 
blicklich zum Schutze der Ufer im Bau befindlichen Parallel- 
damm, eine zweite Hafeneinfahrt mit einer Wassertiefe von 
8 m unter Null erbaut werden; es steht dies jedoch mit der 
Expedition der Schnelldampfer von Cuxhaven gar nicht in Ver- 


bindung. Letztere werden vom Mai nächsten Jahres ab_von 
Cuxhaven aus expedirt werden, auch beim Eintreffen von New- 
york ihre Post und Personen daselbst landen, um dieselben 
mit der Unterelbeschen Eisenbahn nach Hamburg weiter zu 
befördern. Die Dampfer werden dauernd auf der Cuxhavener 
Rhede ankern, daselbst mitgebrachte Ladung in Leichter ent- 
löschen, bezw. die für dieselben bestimmte Ladung und Kohlen 
mittelst Leichter übernehmen. DieVerbindung der Schnelldampfer 
mit dem Lande wird durch Schleppdampfer bewirkt werden. 


Königsberger Pferdebahngesellschaft. 

Die Aktionäre werden auf den 15. September d. J. zu 
einer ausserordentlichen Generalversammlung eingeladen, in 
welcher über Statutenänderungen und über Umwandlung von 
Stammaktien in Vorzugsaktien gegen Baarzuzahlung Beschluss 
gefasst werden soll. Burcır die auf diese Weise der Gesell- 
schaft zufliessenden Mittel soll dieselbe, wie die „Voss. Ztg.“ 
berichtet, einerseits in die Lage versetzt werden, einmalige 
ausserordentliche Abschreibungen vorzunehmen, infolge deren 
die jährlich vorzunehmenden Abschreibungen eine erhebliche 
Verringerung erfahren würden. Andererseits soll damit eine 
Konvertirung der Prioritätsschuld von 5 pCt. auf 4), pCt. in 
die Wege geleitet werden. Die Kündigung bezw. Konvertirung 
der Prioritäten soll serienweise erfolgen. 


Statistik des Waarenverkehrs. 

Dem Bundesrath sind zwei Entwürfe von Ausführungen 
zum Gesetz, die Statistik des Waarenverkehrs des Deutschen 
Zollgebietes mit dem Auslande betreffend, vom 20. Juli 1879, 
und Dienstvorschriften, welche denselben Gegenstand betreffen 
zugegangen. Beide Entwürfe, von zahlreichen Anlagen un 
einer sehr eingehenden Begründung begleitet, sind unter Mit- 
wirkung und dem Einverständniss der Mitglieder der Vollzugs- 
kommissionen für die Zollanschlüsse von Hamburg und Bre- 
men festgestellt worden. Die Aufstellung der Entwürfe ist 
durch die Zollanschlüsse von Hamburg, Bremen und einiger 
Preussischen und Oldenburgischen Gebietsantheile an das 
Deutsche Zollgebiet, sowie durch die seit dem Jahre 1879 ge- 
machten Erfahrungen nothwendig geworden, zumal da die zahl- 
reichen Nachträge seit jener Zeit den Ueberblick über die Sta- 
tistik des Waarenverkehrs mit dem Auslande, sowohl für das 
betheiligte Publikum als für die Organe der Zoll- und Steuer- 
verwaltung im hohen Grade erschweren. Mit Hilte der jetzt 
festgestellten Bestimmungen und der von Bremen und Ham- 
burg hinsichtlich der Freigebiete zu erlassenden Vorschriften 
soll es, wie dem Bundesrathe gegenüber bemerkt wird, gelingen, 
neben der Zollgebietsstatistik auch eine Statistik des Waaren- 
verkehrs des gesammten Reiches und Zollgebietes aufzustellen 
und ausserdem einen der wesentlichsten Mängel der bestehen- 
den Verkehrsstatistik, welche den Gebrauch für zoll- und han- 
delspolitische Zwecke in hohem Grade beeinträchtigt, im we- 
sentlichen zu beseitigen. Es betrifft dies die Darstellung des 
Waarenverkehrs mit den einzelnen fremden Ländern. Hierbei 
sind namentlich die grossen Waarenmengen, welche über die 
seitherigen Freihäfen ihren Weg aus dem Deutschen Zollgebiet 
nach dem Auslande genommen haben, und ebenso die über 
die Freihäfen erfolgten Einfuhren in das Zollgebiet für die 
. Statistik im wesentlichen bis jetzt unberücksichtigt geblieben, 
indem statt der eigentlichen Herkunfts- oder Bestimmungs- 
länder die Freihäfen als solche angegeben wurden. 
Werthe es sich hierbei handelt, ergibt sich aus der Thatsache, 
dass z.B. im Jahre 1866 betragen hat über das Freihafengebiet 
von Hamburg der Werth der Einfuhr 378 Millionen Mark, über 
Bremen 141 Millionen Mark, zusammen 519 Millionen Mark, 


Werth der Ausfuhr von Hamburg 645 Millionen Mark, von | 


Bremen 122 Millionen Mark, zusammen 767 Millionen Mark, 
Werth der Durchfuhr von Hamburg 380 Millionen Mark, von 
Bremen 79 Millionen Mark, zusammen 459 Millionen Mark, 
im ganzen zusammen 1745 Millionen Mark. Im Verhält- 


niss zum Gesammtverkehr des Deutschen Zollgebiets mit 
dem Auslande betrug hiernach z. B. die Ausfuhr nach 
dem Freihafengebiet Hamburg allen 21 pCt. der Ge- 


sammtausfuhr. An der Hand der vorliegenden Entwürfe 
und der von Hamburg und Bremen zu erlassenden Vor- 
schriften wird es voraussichtlich gelingen, in der weit über- 
wiegenden Mehrzahl der Fälle die eigentlichen Herkunfts- und 
Bestimmungsländer zu ermitteln und in die Nachweisungen auf- 
zunehmen. Es würden nämlich die Freibezirke Bremen und 
Brake, ferner die Freihäfen Bremerhafen, Geestemünde und 
Cuxhafen als Herkunfts- und Bestimmungsländer völlig aus- 
scheiden und nur der Freihafen Hamburg als Land der Her- 
kunft und Bestimmung beibehalten werden. Dies ist schon 
deshalb nothwendig, weil im Hamburger Freihafengebiet selbst 
Waaren hergestellt, verarbeitet und verbraucht werden. Hin- 
sichtlich der Nachweisung der übrigen ein- oder ausgeführten 
Güter wird es wohl gelingen, bei der Ausfuhr aus dem Frei- 
hafengebiet nach dem Auslande zwischen Deutscher und fremder 
Herkunft zu unterscheiden, wie dies schon seither im Bremer 
Freihafengebiet geschehen und in Grossbritannien allgemein 
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durchgeführt ist. Ebenso wird es bei der Ausfuhr aus dem 
Freihafengebiet nach dem Deutschen Zollgebiet wohl in der 


Mehrzahl der Fälle möglich sein, das Herkunftsland zu er- | 


mitteln. Da die neuen Bestimmungen am Tage des Zollan- 
schlusses in Wirksamkeit treten sollen und zahlreiche Vor- 
bereitungen durch Druck und Versendung von Formularen an 
sämmtliche mit dem statistischen Vollzug betraute Organe u. s. w. 
zu treffen sind, so wird dem Bundesrath baldige Beschluss- 
fassung anheimgegeben. 


. Unterseeisches Kabel zwischen Warnemünde und Gjedser. 

Der „Voss. Ztg.“ entnehmen wir die Mittheilung, dass die 
Reichstelegraphenverwaltung beabsichtigt, ein unterseeisches 
Kabel zwischen Warnemünde und Gjedser herzustellen, und 
dass im Zusammenhang hiermit die Zahl der unterirdischen 
Leitungen zwischen dem Friedrich Franz-Bahnhof zu Rostock 
und dem dortigen Telegraphengebäude vermehrt wird. Die be- 
züglichen Arbeiten sollen bereits begonnen haben. 


Aus Rumänien. 


Die Theilstrecke Carbunesti- Tirgul- Jiu der 
Flügelbahn Filiasi-Tirgul-Jiu ist am 1. Juli d. J. dem 
allgemeinen Verkehr übergeben. Die Länge der letzteren ist 
demgemäss von 46,1 auf 68,9, also um 29,8 km gestiegen. Dem 
Vernehmen nach soll auch die Zweigbahn Riureni-Ocnele» 
Mari der Flügelbahn Piatra-Ramnioul-Valcea und 
Crasna-Dobrina (schmalspurige Zweigbahn der Flügel- 


bahn Crasna-Husi-Pruth) anfangs Juli d. J. dem allge- 


meinen Verkehr übergeben worden sein.*) 
Der gegenwärtige Stand der noch nicht im Betriebe be- 
findlichen Rumänischen Staatsbahnen ist folgender: 


1. en demallgemeinenVerkehr 


jedoch noch nicht übergeben sind: Die Theil- 
strecke Dobrina-Husi der projektirten Crasna-Husi- 
Pruth-Eisenbahn-Flügellinie und die von den Rumänischen 
Linien dr Lemberg-Czernowitz-Jassy- Eisenbahn- 
gesellschaft abzweigende Flügelbahn Leorda-Dorohoi. 

2. Im Baue befinden sich: Die Flügelbahn Pi- 
testi-Curtea de Argesi und die Theilstrecke Tirgo- 
vistea-Baile-Pucioase als Verlängerung der Flügel- 
linie Titu-Tirgovistea 

3. Die Studien und Vorarbeiten sind been- 
digst für: Die Verbindungslinie Fetesti-Cernawoda 
zwischen den Bahnstrecken Faurei-Fetesti und Cerna- 
woda-Constanta, welche den bisher fehlenden direkten Bahn- 
verkehr nach Küstendje ermöglichen wird; die Flügellinie 
Focsani-Odobesti; die Theilstrecke Tirgul-Ocna- 
Moinesti als lesen) der schon im Betriebe befind- 
lichen Flügelbahn Adjud-Tirgul-Ocna; die. Verbin- 
N er Vaslui-Jassy und die Flügelbahn Craiova- 

alafat. 


4. Im Studium befindet sich zur Zeit nur die Verbin- 


dungslinie Jassy-Dorohoi. 


. Die von uns früher erwähnten und auf Rumänischen | 
Eisenbahn-Uebersichtskarten eingezeichneten Projekte für eine _ 


Flügelbahn von Buzeu nach Patarlagele, für die Fort- 
setzung der Flügellinie Bacau-Piatra von letztgenanntem 
Orte bis Tarcau und für die Theilstrecke Husi-Pruth 
der Flügelbahn Crasna - Rumänisch - Russische 
Grenze (die beiden letzteren Schmalspurbahnen) sollen vor- 
läufig aufgegeben worden sein, weil die finanziellen Mittel des 
Staates in Anbetracht weit dringender Arbeiten eine derartige 
‚Inanspruchnahme nicht gestatten. 

Im übrigen sind einige auf die Erhöhung der Transport- 
fähigkeit abzielende Arbeiten auf den Königlich Rumänischen 
‚Staatsbahnen erwähnenswerth. 


So werden auf der Strecke Buzeu-Braila mehrere 


neue Stationen angelegt, und zwar: zwischen den 20,6 km von 
einander entfernten Stationen Cilibia und Faurei, zwischen 
den 20,4 km von einander entfernten Stationen Faurei und 
Janca, und zwischen den 21,8 km von einander entfernten 
Stationen Mustiu und Braila. Auf derselben Strecke ist 
ferner zwischen den 20 km von einander entfernten Stationen 
Buzeu und Cilibia und zwischen den 17,3km von einander 
entfernten Stationen Janca und Mustiu die Anlage neuer 
Stationen in Aussicht genommen. 

Eine weitere neue Station wird zwischen den 22,8 km 
von einander, entfernten Stationen Galbeni und Roman 
der Hauptlinie Bukarest-Galatz-Roman erbaut und 
zwischen den 21,8 km von einander entfernten Stationen 


‚Cotesci und Pitesci der Hauptlinie Verciorova-Bu- 


karest in Aussicht genommen. Einige Bahnhofsanlagen, 
darunter die beiden wichtigen Kreuzungsstationen Marasesti 
und Tecuciu werden bedeutend erweitert. 


2) Die Betriebseröffnung ist erfolgt, der Eröffnungstag 
hier jedoch unbekannt. Die Red. 


_ Das rollende Material der Rumänischen Staatsbahnen, 


- welches auf Anordnung des neuen Generaldirektors Herrn 


Duca zur Zeit einer Inventur unterzogen wird, bestand nach 
dem Ausweise vom 1. Juni 1887, abgesehen von 4 Hof-, 1 Hof- 
küchen- und 5 Salonwagen, aus 81 Personenwagen 1. Klasse, 
118 Personenwagen II. Klasse, 27 Personenwagen I. und 
II. Klasse, 139 Personenwagen III. Klasse und 3 Personen- 
wagen IV. Klasse, ferner aus 4 Arrestanten-, 4 Sanitäts-, 
50 Gepäck-, 56 Post- und 11 Postambulanzwagen, 8 Wagen für 
Luxuspferde, 79 Manipulationswagen für Lastzüge, 100 Petro- 
leumwagen, 2918 gedeckten Güterwagen, 146 Hornviehwagen, 
110 Borstenviehwagen mit 2 Etagen, 37 Kesselwagen, 558 Kohlen- 
wagen, 729 Lowries mit Bordwänden, 150 Lowries ohne Bord- 
wände, 137 eisernen Koaks-, 166 Langholz und 11 Hilfswagen, 
ferner 8 Wagen zum Equipagen- und 13 Wagen zum Geschütz- 
transport, im ganzen 386 Personen- und 5289 Güterwagen. 

Am 1. Juni 1888 waren unter den Fahrbetriebsmitteln der 
Königlich Rumänischen Staatsbahnen 19 Lokomotiven der 
Kategorie I mit nicht gekuppelten Rädern, 85 desgl. IT mit 
2-gekuppelten Achsen, 78 desgl. III mit 3 gekuppelten Achsen, 
15 desgi. IV mit 4 gekuppelten Achsen, 36 Tender- und 
4 Schmalspurlokomotiven, im ganzen 237 Lokomotiven vor- 
handen. 

Trotz einer beträchtlichen Vermehrung des Fahrparks 
innerhalb der letzten Jahre ist ein fühlbarer Mangel an Wagen 
aufgetreten und der gegenwärtige Bestand wird für Kriegs- 
zwecke als nicht genügend bezeichnet. Es mag bei dieser Ge- 
legenheit in Erinnerung gebracht werden, dass zur Zeit des 
Russisch-Türkischen Krieges im Jahre 1877 nicht weniger als 
28 Lokomotiven und 1957 Wagen von Russland aushilfsweise 
beigestellt worden waren, um die, freilich auch Russische 
Transporte einschliessenden, Konzentrirungen und Verschie- 
bungen der Truppen zu ermöglichen. 


Verstaatlichung Belgischer Bahnen. 


Die bereits lange und oft erörterte Frage der Verstaat- 
lichung der Belgischen Privatbahnen, insbesondere der Grand 
Central Belge Bahn dürfte voraussichtlich noch nicht sehr 
bald zum Abschlusse gelangen. Die ganze Angelegenheit be- 
findet sich noch in den ersten Stadien der Entwickelung. In- 
folge des Tarifkrieges, der schon seit langen Jahren zwischen 
dem Staatsbahnnetze und der Grand Central Belge Bahn 
herrscht und welchen man mittelst Verträgen zwischen beiden 
Verwaltungen einzuschränken gesucht hat, tauchen die Gerüchte 
von der Verstaatlichung der Grand Central Belge Bahn seit 
Jahren bald stärker, bald schwächer auf und geben zu starken 
Börsenumsätzen in den angeblich zur Verstaatlichung kommen- 
den Bahnen zu steigenden Koursen den Anlass. Diese Gerüchte 
werden, wie die „Voss. Ztg.“ berichtet, jetzt stärker in Umlauf 
gesetzt, weil die Belgischen Kohlenindustriellen durch die den 
Deutschen Kohlen auf den Linien der Grand Central Belge 
Bahn gewährten Tarifvergünstigungen die stärkere Deutsche 
Kohleneinfuhr befürchten und in ihrem Interesse die Verstaat- 
lichung dieser Linien wünschen; gleichzeitig hoffen sie mit der 
Verbreitung dieser Gerüchte einen Druck auf das Ministerium 
auszuüben, um weitere Tarifherabsetzungen im Interesse der 
Belgischen Kohlen zu erhalten. Die Sachlage lässt sich kurz 
dahin zusammenfassen, dass die Regierung der Verstaatlichung 
der Grand Central Belge Bahn geneigt ist, deren Abschluss 
aber für die nächste Zeit nicht zu erwarten ist; der Belgische 
Staat wird sich vielmehr darauf beschränken, die 1882 der 
genannten Bahn abgetretenen Linien in den staatlichen Betrieb 
wieder zu übernehmen. Die Deutschen Kohlenwerke haben 
— wie besonders betont wird — keine Veranlassung, sich über 
diese, zum grossen Theile von interessirter Seite ausgehenden 
Gerüchte zu beunruhigen; man muss ihnen vielmehr dringend 
rathen, im eigenen Interesse die jetzt gebotene Gelegenheit, 
sich neue Absatzgebiete zu sichern, gründlich auszunutzen. 


Englische Eisenbahnen im Jahre 1887. 


Das in den Eisenbahnen des Vereinigten Königreichs an- 
gelegte Kapital vermehrte sich in dem Vorjahre um etwa 
350 Mill. Mark und erreichte die beträchtliche Summe von 
nahezu 16920 Mill. Mark. Es waren 19578 Englische Meilen 
Bahnlänge in Betrieb, nämlich 13 825 in England, 3.079 in Schott- 
land und 2674 in Irland. Die Baukosten, einschliesslich der 
Beschaffung des Betriebsmaterials, stellen sich demnach auf 
durchschnittlich 864 200 4 für die Englische Meile und sind um 
7240 44 höher als im Jahre 1886. Das aufgewendete Kapital 
rentirte sich mit 4 pÜt. — gegen 3,99 pCt. im Jahre zuvor — 
und die Betriebskosten betrugen 52 pCt. der Bruttoeinnahmen, 
auf welcher Stufe sich dieselben seit 1878 erhalten haben — mit 
alleiniger Ausnahme des Jahres 1880, in welchem sie sich auf 


51 pCt. berechneten. Das Gesammtkapital zerfällt in Stamm-, 
Prioritäts- und garantirte Aktien, sowie verzinsliche Anlehen 
und Privritätsobligationen (Debentures) und ist folgender- 
massen vertheilt: 


| . Stamm- |Garantirte Prioritäts- ne 
Land aktien Aktien aktien gationen 
Mark 
England . . 15.279 331 Eh 645 998 380|3 543 910 94013 581 847 300 
Schottland. 683 480 8201 271513 8801 719 6087201 464 595 820 
Irland N 333 094080) 29941 780] 165 514 000] 200 595 920 
Das Vereinigte | | 

Königreich . . |6 295 906 340|1 947 454.040|4 429 033 660/4 247 039 040 
BT Te EZ [2 30 = 220 ee 


oder Gesamtsumme 16 919 433 080 #4 


Ueber die Einnahmen gibt die folgende Zusammenstellung 
Auskunft: 


Einnahme aus dem | Gesammt- 


nn ee Betriebs-]| Rein- 
Land nn Pu Varschier ak en 

verkehre | verkehre denes Sahten Mark 

ER Mark f 

England. . 1521 535 280 633 854 5801 210 058 500) 53 574 774 420 
Schottland. | 59805280] 87370000] 152213340 50 | 76741000 
Irland 30125180] 25601400] 565956801 54 | 26.086.780 
im ganzen |611 468 7401746 825 98011 4188675201 52 |077.602.200 


Betrachtet man den Personenverkehr allein, so ergibt 


sich, dass 
I. Klasse II. Klasse III. Klasse zusammen 
in England . . 235260910 58005233 564508813 647 774 956 
= Schottland. 4695 355 19301538 59807204 66 432 617 
„.Jrlandeese722:1867.624 4203965 13899369 19470 958 
also im ganzen 
Reiche 31 323789 64139356 638215386 733 678531 


Personen im Jahre 1887 auf der Bahn fuhren, während ausser- 
dem an Saisonbillets noch 990815 in England, 51579 in Schott- 
land und 23695 in Irland benutzt wurden. Diese 1 066 089 Billets 
bedeuten einen Personenverkehr von wenigstens weiteren 450 Mil- 
lionen, so dass sich der Gesammt-Personenverkehr im Lande auf 
etwa 1000 Millionen Einzelreisen beziffert. Hierbei betrug die 
Einnahme aus 


der I. Klasse 61 630 160 4 
STD 55 776060 , 
TE 365 860 880 „, 

den Saisonbillets . 39459 980 „ 


im ganzen . . 522727080 4, 


wovon England mit 449 420440 44 RN 
Schottland „, 48935 920 „ 2 betheiligt waren. 
Irland 5 24 370720 ,„ 


Es geht daraus hervor, dass die höheren Klassen nur ver- 
hältnissmässig wenig benutzt sind und sieben Achtel der Rei- 
senden III. Klasse fahren. 


Wenn auch, wie angeführt, der Reingewinn aus dem in 
den Englischen Bahnen angelegten Kapital 4 pCt. erreicht, so 
ist doch der Nutzen, welchen die Aktionäre haben, sehr un- 
gleich und in vielen Fällen recht unbefriedigend, da auf nicht 
weniger als etwa 1200 Mill. Mark Kapital keine Dividende zur 
Vertheilung gelangte. Nachstehende Tabelle enthält eine 
Uebersicht des Gewinnantheils, welchen die Aktionäre im Jahre 
1887 genossen haben: 


p ad hlt Busch N Er Erositaaet 
rozentsatz der gezahlten kapita apita 5 
Dividende p P Kapital 
Mark 
| | 
Kapital der im Bau befind- 
lichen neuen Linien: 
keine Dividende . 33 925 780 — 446 020 
3. pCt. . ! 9171 520 AN Bu 
A 85 281 060 36 609 960 
30 Ka Are 848 620 au 451.000 
Kapital aller Linien, die 
keine Dividende ab- 
warten 5 2 917826720 600 000) 238413 780 
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Bezanlte Dividenden: 


bis zu 1 pCt. . 73 645 060 —_ 34 999 880 
zwischen lund 2pÖt. 80 394 820 2 023 600 4 055 580 
n Ban 23 2, 508 042 460 — 8 628 080 
2 Bize MAT, 729 349 220| 1097 488 080 2 741 612 520 
5 AN HE, 1526 275 200| 763 831420] 1 282711 740 
h Dame 2705 5, 1436 394 5801| 82391600) 77905 100 
n DE, 763 760 620 u — 
Y TEE NOE, 73 701 600 119 340 —_ 
4 Se 13 559 160 — 800 000 
N O6 210%, 16 546 520 1 000 000 _ 
” a | Bari 7 FR 
n 11 „12 ,„ Re T > 
rar 8. 5 | 600.000 = _ 
131, pCt.. . 33 560 000 - 3 300 000 
zusammen | 6 295 906 340] 1947 454 040) 4 429 033 660 


Der Zinsgenuss auf die 4247 Millionen Anlehen und Obli- 
gationen belief sich auf 3 bis 4 pCt. für etwa 3000 Millionen 
und auf 4 bis 5 pCt. für den Rest von 1247 Mill. Mark. 
Die Rentabilität des gesammten Grossbritannischen Eisenbahn- 
netzes ist deshalb bedeutend geringer als diejenige des Deutschen 
Reiches, weil das Anlagekapital für die Meile ganz unverhält- 
nissmässig höher ist. 


Die Ob-Waigatschbahn in Sibirien. 


Nachdem die Seereisen Sibiriakow’s und Nor- 
denskjöld’s die Thatsache festgestellt haben, dass wegen 
der Eisverhältnisse im Karischen Meer östlich von Nowaja 
Semlja und der Insel Waigatsch die Erschliessung eines regel- 
mässigen Seeverkehrs nach der Obmündung und damit nach 
dem ‘fruchtbaren, produktenreichen Westsibirien eine Unmög- 
lichkeit sei, ist der Russischen Regierung der Plan einer Eisen- 
bahn vorgelegt, welche die Obmündung mit dem während eines 
halben Jahres eisfreien Polarmeere westlich von der Insel Wai- 
gatsch verbinden soll. Die Regierung hat den Plan genehmigt 
und den Bau dem Herrn Alexander Dmitrijewitsch Go- 
lochwastow, welcher diesen Plan angeregt hat, übertragen. 
Einer Denkschrift desselben entnimmt der „Herold“ folgendes: 

Der Kernpunkt des Planes, die Mündung des Ob, den 
langgestrecken Obmeerbusen, die Halbinsel Jalmal und das 
Karısche Meer zu umgehen —, einen Seeweg von beiläufig 
1600 Werst, wenn die Eismassen einen Durchgang erlauben! — 
wird erreicht durch eine Eisenbahn von nur 400 Werst, die in 
nordwestlicher Richtung von der Obmündung zum Waigatsch- 
meer, südlich des Ingorskij Schar hinübergehen soll; und zwar 
400 Werst auf einfachstem und ebenstem Terrain. Der Aus- 
gangspunkt der Obeisenbahn ist genommen vom Marktflecken 
Obdorsk, etwa 66° nördl.Br. unter dem Polarkreise gelegen, 
dort wo der Ob sich östlich seinem Meerbusen zuwendet; als 
Endpunkt der Bahn wird ein Hafen unter 69° 20‘, bezw. 69° 40°‘ 
an einer der vielen Buchten des Waigatschmeeres nahe der 
Ingorstrasse erbaut werden und zwar an einer solchen Bucht, 
welche durch den Felsenrand der Gebirgskettie Pai-Choi nach 
Nordwesten, Norden und Osten völlig vor allen gefährlichen 
Wınden geschützt ist, also nur dem Westwinde geöffnet ist. 
Die Bahnstrecke wird zunächst vom Kleinen Ob, nahe Obdorsk 
(der Ob theilt sich hier und Obdorsk liegt am östlichen Arm) 
nordwestlich zu den Vorbergen des Ural, gehen, sodann durch 
den Ural in ein Querthal, dessen höchster Punkt kaum 600 Fuss 
über dem Meeresspiegel liegt. Beim Austritt aus dem Ural- 
gebirge überschreitet die Bahn den Fluss Ussa in seinem oberen 
Laufe und geht von dort an gerade nordwestlich über die 
grosse Tundra zum Meeresufer nördlich vom Bjelkow-Vorge- 
birge. Auf keinem Abschnitt dieser kurzen Strecke begegnet 
der Bahnbau ernstlichen Hindernissen, von unüberwindlichen 
ist überhaupt nicht zu reden. Der Boden der stets gefrorenen, 
nie aufthauenden Tundra gewährt einen leichten und dauernden 
Untergrund für den grössten Theil der Bahnlinie; die Ab- 
wesenheit grösserer Flüsse erspart gänzlich den Bau theuerer 
und schwieriger Brücken; Wasser ist überall vorhanden; Heiz- 
material ist auf der ersten Hälfte des Weges von Obdorsk bis 
zur Ussa reichlich vorhanden und nur für die zweite Hälfte 
des Weges, von der Ussa bis zum Meere, muss es herbeige- 
schafft werden, entweder von obiger Strecke, oder als Stein- 
kohle zur See. Da die Obeisenbahn lediglich für den Güter- 
verkehr bestimmt ist, unter der voraussichtlichen Höhe einer 
Ausfuhr von jährlich 30 Millionen Pud Gewicht, ünd da ein 
Anschluss derselben an irgend eine andere Russische Bahn 
voraussichtlich nie stattfinden kann, so veranschlagt der Unter- 
nehmer die Kosten für 1 Werst auf 35600 R. oder auf 15 Mil- 
lionen für die ganze Strecke. Dazu wird die Anlage des Hafens 
auf 2 Millionen und die Anschaffung der nöthigen Schiffe und 
Barken auf 3 Millionen veranschlagt. Es ergibt sich somit die 
verhältnissmässig geringe Summe von 20 Millionen Anlage- 
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und Natal abgegeben worden. 


kapital für die Bahn, — gering im Verhältniss zu dem erheb- 
lichen Nutzen, den sie bringt, und dem bedeutenden Umsatz, 
den sie erzielen muss. | or 

Die „Voss. Ztg.“ ergänzt diese Angaben noch durch fol- 
gende Mittheilung: Der Bau dieser Bahn ist nunmehr an ver- 
schiedene Unternehmer vergeben. Man verspricht sich von der 
Bahn eine günstige Wirkung auf den Sibirischen Handel, be- 
sonders auf den Getreidehandel mit England. Da die Mündung 
des Ob während eines beträchtlichen Theiles des Jahres vom 
Eise gesperrt ist, so musste man einen anderen Ausfuhrhafen 
von besserer Beschaffenheit suchen, und glaubt nun einen 
solchen in der Charpudyrskajabucht, einem Busen im Wai- 
gatschmeere, gefunden zu haben. Dieser Busen, unter 69° 20' 
nördl. Br. gelegen, wird durch die Gebirgskette Pai-Choi gegen 
gefährliche Winde geschützt. Auf der Bahn sollen vorläufig 
täglich 12 Züge mit je 25 Wagen verkehren. 

Die Getreideausfuhr aus Sibirien wird jetzt zu etwas über 
30 Millionen Pud veranschlagt. Der jetzige Transportweg von 
Barnaul bis London über Tjumen, Perm und Petersburg nimmt 
eine Zeit von wenigstens drei Monaten in Anspruch. Wenn 
die Bahn fertig ist, wird diese Zeit auf 21—31 Tage verringert. 
Die Strecke Barnaul-Obdorsk erfordert 10 Tage, mit der Bahn 
von Obdorsk bis zum Hafen am Waigatschmeere 2 Tage, von 


‘dort nach Vardö in Norwegen 4 Tage und von Vardö nach 


London 10 Tage, zusammen 26 Tage bei mittlerer Geschwin- 
digkeit. Die Transportkosten von Barnaul bis Perm betragen 
jetzt 37 Kopeken für 1 Pud; künftig werden diese Kosten von 
Barnaul bis nach London nur 40 Kopeken betragen. Der „Swjet“ 
meint, dass die Obbahn eine vollständige Umwälzung im Ge- 
treidehandel herbeiführen werde. Ein neues Gebiet wird durch 
sie dem Welthandel erschlossen; die Preise würden gedrückt 
und das Ergebniss werde besonders für die ökonomischen Ver- 
hältnisse des Europäischen Russlands ein ungünstiges sein. 


Niederländisch-Südafrikanische (Transvaal-) 


Eisenbahngesellschaft. 

Ueber die am 4. August d. J. in Amsterdam abgehal- 
tene ausserordentliche Generalversammlung der vorgenannten 
Gesellschaft wird folgendes berichtet: Art. 39 der Konzession be- 
stimmt, dass für alle über die Eisenbahn transportirten Güter 
Zollfreiheit gewährt wird, wogegen die Gesellschaft berechtigt 
und verpflichtet ist, den von ihr zu bestimmenden Frachtsätzen 
eine an Stelle der Zölle tretende sog. Aufgabegebühr zuzu- 
schlagen. Die Englische Regierung erblickte in diesen Be- 
stimmungen irrthümlicher Weise das Bestreben, durch Differen- 
tialzölle die Einfuhr Englischer Güter gegenüber Gütern anderen 
Ursprungs zu erschweren. Obwohl dies niemals die Absicht 
war, hatten die Vorstände der Eisenbahngesellschaft auf Er- 
suchen der Transvaalregierung, welche jeden Anlass zu einer 
Meinungsverschiedenheit mit der Englischen Regierung zu be- 
seitigen bestrebt war, sich dennoch entschlossen, der General- 
versammlung die Zustimmung zur Streichung des Art, 39 vor- 
zuschlagen, wogegen der Eisenbahngesellschaft die Einnahmen 
aus den Ein-, Aus- und Durchfuhrzöllen für die auf der Eisen- 
bahn transportirten Güter seitens der Transvaalregierung zu- 
gesichert werden. Der „Volksraad“ von Transvaal hat am 
20. Juli d. J. diese Aenderung genehmigt. Nach Erörterung 
der vorgeschlagenen Aenderung seitens der Direktion trat die 
Generalversammlung einstimmig der Ansicht bei, dass die Aen- 
derung in keiner Hinsicht die finanzielle Lage der Gesellschaft 
und die Garantie für die Inhaber von Aktien und Obligationen 
berühre. Die Direktion theilte ferner mit, dass die Englische 
Regierung in Anerkennung des ihr von der Transvaalrepublik 
bewiesenen Entgegenkommens erklärt habe, weder durch Kauf 
der Aktien Mc. Murdo’s, des Englischen Unternehmers der Eisen- 
bahn auf Portugiesischem Gebiet von der Delagoabai bis zur 
Transvaalgrenze, noch auf andere Weise sich einen überwiegen- 
den Einfluss auf die Portugiesische Eisenbahn sichern zu 
wollen. Aehnliche Erklärungen sind seitens der Kapkolonie 
Es befestigt sich hierdurch die 
Hoffnung, dass die bis jetzt ausstehende Einigung der Trans- 
vaal-Eisenbahngesellschaft mit Me. Murdo über eine zweck- 
mässige Tarifregelung bald werde zu erreichen sein. Es ist 
dies um so wichtiger, als die Transvaalregierung sich ver- 
anlasst gesehen hat, die Erlaubniss zum Beginn des Baues der 
Bahn so lange zu verweigern, bis die Englisch-Portugiesische 
Gesellschaft einem verständigen Tarifübereinkommen zuge- 
stimmt haben werde. 

Ein zweiter Gegenstand der Berathung war ein Ueber- 
einkommen wegen des Baues und Betriebes einer Dampftram- 
bahn die Witwaterrandschen Goldfelder entlang im Anschluss 
an den Betrieb der Boksburger Steinkohlengruben. Dieses 
Uebereinkommen ist unter Vorbehalt der erforderlichen Ge- 
nehmigungen von dem zur Zeit in Pretoria anwesenden Direktor 
der Gesellschaft mit der dortigen Regierung abgeschlossen und 
bereits am 20. Juli d. J. von dam „Volksraad“ genehmigt. Die 
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Regierung der Südafrikanischen Republik hat sich bereit er- 
klärt, der Gesellschaft die neue Konzession zu ertheilen. Nach- 


dem die Direktion die Vortheile der gedachten Dampftrambahn 
näher erläutert hatte, stimmte die Generalversammlung den 
Ansichten des Verwaltungsraths und der Direktion beı und 
ermächtigte die Direktion, seiner Zeit eine von der Südafrika- 
nischen Republik unmittelbar garantirte Anleihe zu demjenigen 
Nennbetrage und unter denjenigen Bedingungen auszugeben, 
welche der Verwaltungsrath für zweckmässig und den Inter- 
essen der Gesellschaft am meisten förderlich erachten werde. 

Die Frage eines Aktionärs, welchen Werth die von dem 
Portugiesischen Konsul in Pretoria nachgesuchte Konzession 
einer Eisenbahn von der Portugiesischen Grenze nach Pretoria 
habe, wurde von der Direktion dahin beantwortet, dass der 
genannte Konsul in dieser Angelegenheit lediglich als Acent 
des Herrn Mc. Murdo gehandelt und dass nach den von Pre- 
toria empfangenen Mittheilungen die Regierung das Gesuch 
gänzlich unberücksichtigt gelassen habe. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 


. Dienstentlassung eines Eisenbahnbedienten, welcher bei seiner 


Anstellung irrthümlich für unbescholten gehalten war. 

Der Kläger war seit 1868 zuerst als Büreaudiener und 
dann als Bahn- und Weichenwärter im Dienste der Beklagten 
und wurde durch Dekrete vom 5. November 1873 und 11. August 
1880 mit einem Jahresgehalte von 600 4 angestellt. Die 
Heimathsbehörde hatte der Beklagten ein Zeugniss vom 16. Juli 
1873 eingeschickt, worin von einer früheren Bestrafung des 
Klägers nichts erwähnt, sondern bezeugt war, „dass derselbe 


. sich jederzeit als anständiger und rechtschaffener Mensch be- 


tragen habe und des besten Rufes in seiner Gemeinde geniesse.“ 
Die Beklagte hat aber im Jahre 1885 erfahren, dass Kläger im 
Jahre 1862 wegen Diebstahls zu einer mehrwöchentlichen Kor- 
rektionshausstrafe verurtheilt worden war. Deshalb hat sie 
durch Zuschrift vom 12. Oktober 1885 dem Kläger eröffnet, dass 
er seines seitherigen Dienstes als Bahn- und Weichenwärter 
entlassen 'ınd unter Fortdauer seines Anstellungsverhältnisses 
und Belassung seines seitherigen Gehaltes fortan als Gleis- 
arbeiter verwendet werden solle. Diese Verfügung war motivirt 
einerseits mit der Hinweisung auf jene frühere Bestrafung des 
‚Klägers, andererseits auf dessen bisherige betriedigende Dienst- 
führung. Die Beklagte stützt sich hierbei auf den $ 68 des 
Bahnpolizeireglements von 1875, wonach im Bahnpolizeidienste 
nur unbescholtene Leute verwendet werden dürfen. Eine ent- 
sprechende Bestimmung habe bereits in dem für die Eisen- 
bahnen des Norddeutschen Bundes erlassenen Reglement vom 
5. Juni 1870 gestanden, welches durch Verfügung vom 29. De- 
zember 1872 auch auf die Grossherzoglich Hessischen Bahnen 
ausgedehnt worden sei. Kläger hat auf die Eröffnung erklärt, 
dass er in Rücksicht auf seine Gesundheitsverhältnisse den 
schweren Dienst eines Gleisarbeiters nicht übernehmen könne, 
und gebeten, ihn in seinem bisherigen Dienste zu belassen oder 
ihm eine leichtere Thätigkeit zuzuweisen. Diese Bitte hatte 


keinen Erfolg, vielmehr wurde dem Kläger am 28. März 1386 


eröffnet, dass er, da er sich geweigert, den Dienst als Gleis- 
arbeiter anzutreten, entlassen sei. Nunmehr erhob Kläger beim 
Amtsgerichte zuMainz Klage, mit welcher er Bezahlung 
seines Gehalts von Anfang Januar bis 1. Juli 1886 mit zusam- 
men 273,63 4 begehrte, weil er nur nach dreimcenatlicher Kün- 
digung oder zur Strafe in den im Dienstreglement vorgesehenen 


‘. Fällen, von denen keiner vorliege, entlassen werden könne. 


Die Beklagte beantragte Abweisung der Klage und erhob 


"Widerklage auf Feststellung der Thatsache, dass Kläger 


mit Recht entlassen worden sei. Auf ihren Antrag wurde nun 
durch Urtheil vom 19. Juni 1886 die Sache an das Land- 
gericht verwiesen. Dieses hat sodann durch Urtheil vom 
16. Mai 1887 erkannt: „Es wird festgestellt, dass die seitens 
der Hessischen Ludwigs-Eisenbahngesellschaft am 28. März 1836 
egen den Kläger ausgesprochene Dienstentlassung eine gerecht- 
ertigte war, demgemäss die Hauptklage als unbegründet ab- 
gewiesen und der Kläger zu den Kosten des Rechtsstreits ver- 
urtheilt.“ 
Diese Entscheidung beruht darauf, dass die Verfügung 


| vom 12. Oktober 1885 nach dem Bahnpolizeireglement gerecht- 
fertigt erscheine, dass Kläger grundlos sich geweigert habe, 


den neuen Dienst anzutreten, und dass er daher mit Recht ge- 
mäss $ 6 des Strafreglements wegen dienstlichen Ungehorsams 
am 28. März 1886 gänzlich aus seinem Dienste entlassen wor- 


Die hiergegen Re Berufung ist durch Urtheil 
des Grossherzoglich Hessischen Oberlandes- 


7 gerichts zuDarmstadt vom 5. November 1837 ver- 


worfen worden. Die Gründe führen im wesentlichen aus: Das 
Bahnpolizeireglement habe die Unbescholtenheit zur Voraus- 


setzung der Anstellung gemacht. Auf Grund des Zeugnisses 


der Gemeindebehörde habe die Beklagte diese Voraussetzung 


beim Kläger als vorhanden annehmen müssen. Durch die zu- 
ständigen Administrativbehörden sei aber festgestellt und auch 
vom Gerichte anzuerkennen, dass Kläger nicht unbescholten 
sei. Von einer Verjährung könne hier keine Rede sein. Die Be- 
klagte sei also gegenüber der Verwaltungsbehörde und den 
Bestimmungen des Reglements sogar genöthigt gewesen, den 
Kläger von seiner Stelle als Bahnwärter zu entlassen. Die Ent- 
lassung sei auf Grund eines wesentlichen Irrthums in den Eigen- 
schaften der Person erfolgt und die Verjährung von zehn 
Jahren seit Entdeckung des Irrthums nicht eingetreten. Die 
Entlassung habe auch sofort geschehen können, sobald kon- 
statirt war, dass das Vertragsverhältniss, in welchem die Par- 
teien standen, wegen. Nichtigkeit nicht zu Recht bestehen könne, 
Der Einwand des Klägers, dass zuerst auf Vernichtung hätte 
geklagt werden müssen, könne nicht darauf gestützt werden, 
dass der Art. 1184 zur Auflösung eine Klage als Bedingung 
voraussetze, denn derselbe beziehe sich auf Verträge, in welchen 
wegen Nichterfüllung die Auflösung begehrt wird. Hiernach 
sei die sofortige Entlassung des Klägers von seiner Stelle als 
Bahnwärter eine gerechtfertigte gewesen und habe die Beklagte 
keinerlei Verpflichtung gehabt, demselben einen andern Dienst 
zu übertragen. Es könne deshalb die Erklärung, den Kläger 
als Gleisarbeiter zu verwenden, nur als ein von Billigkeits- 
sründen veranlasstes Anerbieten betrachtet werden, an das die 
Beklagte nicht länger gebunden war, wenn es von seiten des 
Berufungsklägers nicht angenommen wurde. Derselbe habe es 
aber nicht angenommen und die Beklagte es zurückgezogen. 
Die Berufung auf das Strafreglement sei also überhaupt nicht 
platzgreiflieh. — Auch den Lohn der Monate Januar bis März 
könne Kläger nicht fordern, da damals die Entlassung von dem 
Dienst als Bahnwärter schon geschehen, und er selbst nicht in 
Abrede stelle, dass er in diesen Monaten keine Arbeit ver- 
richtet habe. 

Gagen dieses Urtheil hat der Kläger Revision ein- 
gelegt. 

Entscheidungsgründe. 

Die Revision musste für begründet erachtet werden. 

Die Entscheidung des Landgerichts stellte bezüglich der 
Widerklage fest, dass die am 28. März 1886 gegen den Kläger 
ausgesprochene Dienstentlassung eine gerechtfertigte war, und 
wies demgemäss die Hauptklage als unbegründet ab. Der Be- 
rufungsrichter hat, indem er die Berufung verworfen hat, es 
bei dieser Entscheidung belassen. Nun enthält aber das Be- 
rufungsurtheil. wie die Revision mit Recht rügt, keine Begrün- 
dung bezüglich der Rechtmässigkeit der am 28. März 1886 er- 
folgten Entlassung des Klägers, welche seitens der Beklagten 
nach dem Thatbestande des ersten Urtheils ausdrücklich auf 
den dienstlichen Ungehorsam des Klägers und den $6 des 
Strafreglements gestützt wurde. Die Gründe des Berufungs- 
urtheils sprechen vielmehr aus, dass „die Berufung auf das 
Strafreglement nicht platzgreiflich“ sei und befassen sich nur 
damit, die Entlassung des Klägers aus dem Dienste als Bahn- 
wärter vom 12. Oktober 1885 als gerechtfertigt darzustellen. 
Die Beklagte hat aber, wie ebenfalls aus dem T'hatbestand her- 
vorgeht, gar nicht behauptet, dass der Kläger schon am 12. Ok- 
tober 1885 überhaupt aus dem Dienste entlassen worden sei; 
vielmehr ist er damals nur seiner Stellung als Bahnwärter ent- 
hoben und ist ihm unter Fortdauer seines Anstellungsverhält- 
nisses und Belassung seines seitherigen Gehaltes die Beschäf- 
tigung als Gleisarbeiter zugewiesen worden. Die Gründe des 
Berufungsrichters können auch bei seiner bestimmten Ableh- 
nung, auf eine Würdigung der späteren Vorgänge einzugehen, 
nicht etwa dahin verstanden werden, dass ausgesprochen wer- 
den sollte, jene Massregel vom Oktober 1885 sei nach Lage der 
Sache eine berechtigte gewesen, und infolge derselben habe 
der spätere Ungehorsam des Klägers einen genügenden Grund 
zu seiner am 28. März 1886 erfolgten Strafentlassung gegeben. 
Es fehlt daher an jeder Begründung der zur Widerklage ge- 
troffenen Entscheidung, und da die Entscheidung über den mit 
der Klage geltend gemachten Anspruch im wesentlichen auf 
denselben Gründen beruht, so trifft auch diesen Theil des 
Urtheile der gleiche Vorwurf der mangelhaften Begründung. 
Schon aus diesem Grunde muss gemäss $ 513 Ziffer 7 der Civil- 
Be die Aufhebung des angegriffenen Urtheils er- 
folgen. 

: Aber auch vom Standpunkte des Berufungsrichters, dass 
es lediglich auf die Verfügung vom 12. Oktober 1885 ankomme, 
kann seinen Ausführungen nicht überall beigepflichtet werden. 
Wenn er insbesondere erwägt, dass die Entlassung des Klägers 
aus dem Bahnwärterdienste auf Grund eines wesentlichen 
Irrthums in den Eigenschaften der Person geschehen sei, und 
dass die Entlassung auch sofort habe geschehen können, sobald 
konstatirt worden, dass das Vertragsverhältniss, in welchem 


. die Parteien gestanden, wegen Nichtigkeit nicht habe zu Recht 


bestehen können, so übersieht er hierbei, dass nach Art. 1117 
des Bürgerlichen Gesetzbuchs ein Vertrag, der aus Irrthum 
geschlossen worden, nicht von Rechtswegen nichtig ist, sondern 
nur eine Klage auf Nichtigkeitserklärung begründet. Die Be- 
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klagte hat aber nach dem Thatbestande keinen Antrag gestellt, 
ka Vertrag wegen Irrthums in Bezug auf die Person des 
lägers für nichtig zu erklären; vielmehr ging der Antrag 
der Beklagten nur dahin, auszusprechen, dass die am 28. März 
1886 erfolgte Dienstentlassung des Klägers gerechtfer- 
tigt gewesen sei. Abgesehen aber von diesem Verstoss gegen 
den Art. 1117 des Bürgerlichen Gesetzbuchs fehlt es auch an 
jeder Erwägung darüber, dass wirklich ein wesentlicher Irrthum 
in Bezug auf die Person des Klägers in Gemässheit des Art. 1110 
Abs. 2 a. a. O. vorgelegen habe. { 
Da die Sache nicht spruchreif ist, musste die Zurück- 
verweisung derselben in die Berufungsinstanz erfolgen. 
(Urtheil des Reichsgerichts, II. Civilsenats, vom 24. Februar 
1888, in einer Sache gegen die Hessische Ludwigsbahn.) 


Verschiedenes. 


Betriebsgesellschaft der Serbischen Eisenbahnen. 


Der Generalbauunternehmer der Serbischen Eisenbahnen, 
F. Detalis, hat mit der Betriebsgesellschaft für die Serbischen 
Eisenbahnen und der Serbischen Regierung ein Uebereinkommen 
getroffen, wonach die Rechte der Gesellschaft auf ihn, bezw. 
auf die von ihm gegründete neue Gesellschaft übergehen. Die 
Direktion wird von Paris nach Belgrad verlegt. Die Regierung 
genehmigte die Herabsetzung des Gesellschaftskapitals von 
16 Mill. Frances mit 50 pCt. Einzahlung auf 5 Mill. Francs- effektiv, 
unter dem Vorbehalte, die Gesellschaft zur Ausgabe von Obli- 
gsationen in der durch den Betriebsdienst, insbesondere durch 
etwa nothwendig werdende Anschaffung von rollendem Material 
erforderlich werdenden Höhe zu veranlassen, Bezüglich des 
rollenden Materials hat sich die Regierung das Recht vor- 
behalten, dasselbe mittelst einer ihr als die vortheilhafteste 
erscheinenden Finanzoperation zu erwerben. 


Metropolitan-Distrikteisenbahn. 


Die Verwaltung dieser Bahn zeigt an, dass die Reinein- 
nahmen im verflossenen Halbjahre nur die Zahlung der Zinsen 
der 4 pCt. garantirten Obligationen gestatten. Die 5 pCt. 
Prioritätsobligationen erhalten folglich keine Dividende, aber 
5534 Z£ werden auf neue Rechnung vorgetragen. Im ent- 
sprechenden Zeitraume des vorhergehenden Jahres betrug die 
Dividende der 5 pCt. Prioritätsobligationen 1!/, pCt. 


Indische Eisenbahnen im Jahre 1886. 


Aus dem Berichte der Verwaltung der Englisch-Indischen 
Eisenbahnen für 1886 werden im „Engineering“ Jahrgang 1888, 
S. 92, einige Mittheilungen gemacht. Das Netz wurde in 
diesem Jahre um 1640,8 km (seit 1880 im Mittel um 1 083,2 km 
jährlich) erweitert und im ganzen auf 21544,5 km gebracht. 
Eine Uebersicht über das Anwachsen des Verkehrs seit dem 
Jahre 1879 ergibt, dass der Personenverkehr in viel stärkerem 
Masse zugenommen hat als der Güterverkehr, woraus der 
Schluss zu ziehen ist, dass der Gütertarif viel zu hoch ist. 
Für den Personenverkehr sind die Tarifsätze sehr niedrig und 
betragen im Mittel ungefähr die Hälfte von den in Gross- 
britannien erhobenen, oder % Pence für 1,6 km. Die Ursache 
dafür, dass der Personenverkehr bei so niedrigen Frachtsätzen 
dennoch grossen Gewinn abwirft, ist in der starken Benutzung 
der Züge zu suchen (ungefähr 300 Personen auf den Zug). Die 
jährliche Rente des Anlagekapitals ist von 1880 bis 1886 von 
4,7 auf 5,9 pCt. gestiegen und somit sehr hoch. Für einige 
Linien ist die Rente noch bedeutend höher. Die vom Staate 
unterstützten Privatlinien sind viel billiger angelegt als die 
staatlichen Linien. In Bezug auf die für die Indischen Eisen- 
bahnen so wichtige Frage des Brennstoffes sind mit Petroleum 
umfassende Versuche angestellt, deren Ergebnisse als sehr 
günstig bezeichnet werden müssen. Die Kosten an Brennstoff 
für 160 km zurückgelesten Weges haben betragen: Für Petro- 
leum 36,8, für Steinkohlen 51—57 und für Holz 16-30 Rupien 
(10 Rupien = 20 4). Für 1 Zugmeile werden im Mittel 281 
Petroleum gebraucht. Das Einrichten der Lokomotiven zum 
Heizen mit Petroleum kostet 1000 bis 1720 4. 

(„Centralblatt der Bauverwaltung.“) 


Internationale Schienenvereinbarung. 


Es ist in der letzten Zeit in der Presse vielfach von Ver- 
handlungen wegen Erneuerung der internationalen Schienen- 
vereinbarung die Rede gewesen. Wie wir jedoch aus angeblich 
gut unterrichteter Quelle entnehmen, kann von derartigen Ver- 
handlungen im eigentlichen Sinne des Wortes deshalb nicht 
die Rede sein, weil von allen Theilnehmern am ersten inter- 
nationalen Schienenkartell blos ein einziger, nämlich England, 
sich mit der Frage beschäftigt. Bisher sollen weder die 
Deutschen noch die Belgischen Stahlwerkbesitzer zu den Ver- 
handlungen zugezogen oder auch nur um Rath gefragt worden 
sein. Ja selbst eine offizielle Mittheilung des Inhalts, dass 
man in England an der Wiederherstellung der internationalen 
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Schisnenvereinbarung arbeite, soll weder nach Deutschland . 
noch nach Belgien gelangt sein. Um was es sich handelt, das 
sind lediglich Berathungen der Englischen Stahlwerkbesitzer 
untereinander über einen Entwurf, welchen sie ihren festländi- 
schen Kollegen vorlegen wollen und über den erst die Verhand- 
lungen unter den Interessenten beginnen werden. Hiernach 
dürfte man noch sehr weit von der Wiederherstellung der 
internationalen Schienenvereinbarung entfernt sein, obwohl die 
unter der Führung der beiden grossen Firmen Bolckow-Vaughan 
und Cammel stattfindenden Berathungen in England bereits 
zur Skizzirung eines Entwurfes geführt haben. Derselbe soll 
sich von dem ersten Kartellvertrag hauptsächlich durch strenge 
Straf bestimmungen für den Fall der Uebertretung des Kartells 
durch seine Mitglieder unterscheiden. Eine derartige Ver- 
schärfung soll jedoch nicht ausreichen, um die Belgier der 
Wiederherstellung des Kartells geneigt zu machen. Die Belgier 
behaupten vor allem, dass der Vertheilungsmodus beim ersten 
Kartell sie gegenüber den Engländern verkürzt hat. Man wird 
deshalb gut thun, sich durch die aus England kommenden 
Meldungen über den angeblichen „günstigen“ Fortgang der 
„Verhandlungen“ nicht zu der Erwartung des baldigen Wieder- 
erstehens der Vereinbarung verleiten zu lassen. 


Internationale Risenbahn-Schlafwagengesellschaft. 


Nach dem Rechnungsabschluss für 1887 wurden insgesammt 
1565213 Fres. vereinnahmt und 1 333 965 Frcs. verausgabt; so dass 
ein Reingewinn von 231248 Frcs. verbleibt. Davon erhalten 
10 pCt. die Reserve, 10 pCt. die Verwaltung und 80 pCt. die 
Aktionäre. Das Aktienkapital beträgt 3691500 Fres., ferner 
sind 3162000 Fres. Obligationen vorhanden. Die Gesellschaft 
vereinnahmte in Oesterreich-Ungarn 233294 fl. und verausgabte 
daselbst 219542 fl.; die Linie Wien-Berlin brachte nur 6741 fl. 
ein und kostete 12405 fl. Aus dem Orientexpresszug wurde eine 
Roheinnahme von 135544 fl. erzielt. Die Betriebseinnahmen im 
ersten Halbjahre 1888 betragen 1 626 281 Fres., 219919 Fres. mehr 
als in derselben Zeit des Vorjahres. 


Woher stammt das Erdöl? 


Einer Mittheilung der „Voss. Ztg.“ über die Entstehung 
des Erdöls entnehmen wir die folgenden Angaben: 

Woher das Erdöl stammt, darüber gehen die Ansichten 
der Naturkundigen noch auseinander. Unter den Geologen 
namentlich ist die Anschauung vertreten, dass das Erdöl thie- 
rischen Ursprungs sei un4 dass zu seiner Bildung die Reste 
von Seethieren aus früheren geologischen Zeitabschnitten, ins- 
besondere von Fischen, Sauriern, Korallenthieren, Tintenfischen, 
Muscheln und anderen Weichthieren beigetragen haben. Da- 
gegen wird von einigen hervorragenden Chemikern die Ansicht 
vertreten, dass das Erdöl aus unorganischen Stoffen entstanden 
sei, und zwar sollen entweder durch gegenseitige Einwirkung 
von Alkalimetall auf Kohlensäure, oder von Wasserdampf auf 
Kohleneisen sich die zum Petroleum führenden Kohlenwasser- 
stoffe gebildet haben. Während diese Meinung nur wenig Ver- 
breitung gefunden hat, sind für die Annahme einer Entstehung 
des Erdöls aus Thierresten letzthin neue und wichtige Belege 
beigebracht worden. Zunächst hat ihr Hans Höfer in seiner 
monographischen Bearbeitung der Mineralölindustrie in „Bolley’s 
Technologie“ durchaus beigestimmt. Die geologischen Ver- 
hältnisse, unter denen das Auftreten von Erdöl beobachtet 
worden, führten Höfer dabei zu der Ueberzeugung, dass das 
Erdöl nur unter höherem Druck bei nicht allzu hoher Tempe- 
ratur entstanden sein könne. Die Versuche nun, welche neuer- 
dings C. Engler über die Zersetzung ‚thierischer Fettsub- 
stanzen unter starkem Druck vorgenommen hat, sprechen in 
deutlicher Weise für die Richtigkeit jener Ansicht. Nach dem 
Berichte, welchen die „Naturwissenschaftliche Rundschau“ über 
diese Untersuchungen erstattet, hat Engler Fischthran bei 
einem Anfangsdruck von 10 Atmosphären und einer Temperatur 
von 320—400 °® der Destillation unterworfen und dabei ein Rohöl 
erhalten, aus welchem sich die verschiedenen Kohlenwasser- 
stoffe gewinnen liessen, welche das Erdöl zusammensetzen. 
Diese Kohlenwasserstoffe machen nicht weniger als °/,. des ge- 
sammten Rohöls aus. Es erscheint hiernach also kaum zweifel- 
haft, dass aus thierischen Resten, die in tieferen Erdschichten 
einem hohen Druck und einer Temperatur von 3—400 ° ausge- 
setzt waren, sich Erdöl bilden konnte. Der thierische Körper 
besteht freilich nicht blos aus Fett, sondern er enthält vor allem 
auch stiekstoffhaltige Bestandtheile. Die Frage liegt also nahe, 
wie es kommt, dass sich in dem Erdöl kein Stickstoff findet. 
Indessen ist‘ es nicht einmal richtig zu behaupten. dass die 
Erdöle immer stickstofffrei seien; es ist vielmehr in einer 
ea Reihe von Erdölen Stickstoff nachgewiesen worden. 

odann aber muss beachtet werden, dass die stickstoffhaltigen 
Bestandtheile der Thierkörper leicht und schnell in Fäulniss 
übergehen und der Stickstoff dabei in Gestalt von Ammoniak 
und Ammonverbindungen sich verflüchtigt, während die Fette 
zurückbleiben und allein das Material zur Erdölbildung liefern. 
Diese Fette sind, ganz besonders in der Form von Leichenfett, 


sehr widerstandsfähig und überdauern, wie ausgegrabene 
die übrige Thiersubstanz 
- viele Jahre. Denkt man sich nun Sedimentärgestein von solchen 

' Fettmassen, den Resten verfaulter Thierleiber, durchsetzt und 
nachträglich unter starkem Druck, bezw. auch noch in Wärme 

gebracht, so ist damit eine Erklärung der Bildung des Erdöls 
gegeben. Man hat gesagt, dass in dem Erdöl, wenn dasselbe 
aus organischen Resten entstanden wäre, auch freie Kohle sich 
vorfinden müsste. Dies spricht jedoch nur gegen die Bildung 
gegen die aus thierischen 
Stoffen. Denn in der Pflanzensubstanz, als deren Repräsentant 


Leichen mehrfach gezeigt haben, 


aus pflanzlichen, und nicht auch 
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die Cellulose gelten kann, ist das Verhältniss der @rundstoffe 
zu einander ein solches, dass ohne Kohlenausscheidung eine 
Bildung von gesättigten Kohlenwasserstoffen nicht möglich ist. 
Ganz anders aber liegen die Verhältnisse bei den Thierfetten: 
Hier findet der Kohlenstoff genügend Wasserstoff, um sich in 
seiner ganzen Menge mit ihm zu Kohlenwasserstoffen zu ver- 
binden, welche in ihrer Gesammtmischung fast dieselbe pro- 
zentische Zusammensetzung zeigen, wie das rohe Erdöl; eine 
Ausscheidung von freier Kohle tritt deshalb nicht ein. Aus 
diesen Betrachtungen erklärt es sich, weshalb man in Verbin- 
dung mit den Erdöllagen keine kohligen Reste wahrnimmt. 


1. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken, 


Oldenburgische Staatsbahn. Unter 
Bezugnahme aut die im Aushangfahr- 
plane der diesseitigen Verwaltung‘ vom 
l. Juni d. J. enthaltene Bemerkung wird 
hiermit bekannt gemacht, dass die 
Strecken Vechta-Lohne und Jever-Oaro- 
linensiel am 1. September d. J. unter 
folgenden Beschränkungen eröffnet 


werden: 
1. Vechta-Lohne. 

Die Station Lohne für den Verkehr 
im ganzen Umfange, die Haltepunkte 
Hagen und Krimpenfort nur für den 
Personen-, Gepäck- und Kleinvieh-Ver- 
kehr, und zwar letztere, soweit die Thiere 
im Vorläufer Platz finden. 

2. Jever-Carolinensiel. 

Sämmtliche Stationen und Haltepunkte 
Tettens, Hohenkirchen und Carolinensiel 
(provisorischer Bahnhof) nur für den 

ersonen-, Gepäck- und Kleinvieh-Ver- 
kehr, wie vorstehend: 

Der Fahrplan der Strecke Vechta- 
Lohne wird mit den im Sommerfahrplane 
publizirten 3 Zügen in jeder Richtung 
aufgenommen; auf der Strecke Jever- 
Carolinensiel werden vorläufig nur die 
Züge No. 93, 94, 97, 98 und 99 verkehren, 
also die Züge: 

7.55 Morgens, 5.25 Nachm. und 9.55 
Abends. von Carolinensiel nach 
Jever, sowie 
10.33 Vormittags und 8.15 Abends 
von Jever nach Carolinensiel. 
Die Züge letztgenannter Strecke be- 
ginnen und endigen bis weiter auf dem 
Bahnhofe an der Kreuzungsstelle der 
Chaussee von Neugarmssiel nach Caro- 
linensiel mit der Landesgrenze, werden 
also nach dem Seedeiche vorläufig nicht 
rangirt. (19838 B&W) 
Oldenburg, den 24. August 1888. 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


2. Vereinigung von Stationen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk - Altona. 
Die Güterbahnhöfe in Altona und Otten- 


sen werden unter der Bezeichnung 

lt \ 4 i > 
Be. zu einem gemeinschaftlichen 
Ottensen 


Güterbahnhofe vereinigt und zwar in 
der‘ Weise, dass 
a der gesammte Wagenla- 
dungsverkehr,sowiederFracht- 
stückgut-Versand verkehr, mit 
Ausschluss des einer Zollab- 
fertigung unterliegenden, auf 
dem Güterbahnhofe in Ottensen, 
b)der gesammte Vieh verkehr, 
ferner der gesammte Eilgut- 
verkehr und der Frachtstück- 
ut-Emptangsverkehr, sowie 
er einer Zollabfertigung 
unterliegende Stückgut-Versand- 


verkehr auf dem Güterbahnhofe in 
Altona 
zur Abfertigung gelangt. 

Die Vereinigung erfolgt mit vollen- 
detem Zollanschluss. Der Tag der Ver- 
einigung wird durch besondere Bekannt- 
machung zur Kenntniss gebracht werden. 

Die durch die Spezialbestimmung zu 
$ 59 des Betriebsreglements im Lokal- 
Gütertarif des diesseitigen Bezirks ein- 
geführte ausschliesslich bahnamt- 
liche (obligatorische) Abfuhr der Güter 
findet auch auf den Empfangsverkehr von 


Altona 
Ottensen Anwendung. . 


Altona, den 24. August 1888. (1989) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Aenderung von Stationsnamen. 


Mit Genehmigung des Königlichen 
Finanzministeriums wird die zwischen 
den Stationen Grossenhain und Wein- 
böhla gelegene Haltestelle Basslitz der 
Linie Dresden-A.-Elsterwerda vom 1. Ok- 
tober d. J. ab den Namen 

Böhla 


führen. 


Dresden, am 21. August 1888. (1990) 
Königliche Generaldirektion 


der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


4. Güterverkehr. 


Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Ausnahmetarifirung für die Beförderung 
von getrockneten Malztrebern. Vom 
1. September bis einschliessich 31. De- 
zember 1888 tritt im Magdeburg-Bayeri- 
schen Güterverkehr für die Beförderung 
von getrockneten Malztrebern ein Aus- 
nahmetarif in der Weise in Geltung, 
dass bei Auflieferung von 10000 kg auf 
einen Wagen oder bei Frachtzahlung 
für dieses:Gewicht für den Wagen der 
Frachtsatz des Spezialtarifs III und bei 
Auflieferung von mindestens 5000 kg 
auf einen Wagen oder bei Frachtzahluns; 
hierfür die Frachtsätze 
tarifs Il zur Berechnung gelangen. 

Magdeburg, den 22. August 1888. (1991) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Verkehr Elsass - Lothringen - Frank- 
reich. Mit sofortiger Gültigkeit tritt für 
Wolle des Spezialtarits 1 in Wagen- 
ladungen aus Spanien und Südfrankreich 
der Frachtsatz von 16,80 Frcs. pro Tonne 
für die Strecke Alt-Münsterol transit- 
Ulflingen transit in Kraft. 

Strassburg, den 18. August 1888. (1992) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Zum Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Köln (linksrheinisch)-Berlin vom 
1. Juli 1885 tritt am 1. September d. J. 
der Nachtrag 6 in Kraft. 


des Spezial- 


Derselbe enthält u. a. Entfernungen 
für verschiedene, neu aufgenommene 
Stationen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Köln (linksrheinisch), anderweite 
Ausnahmetarife 2 und 3 für Eisen und 
Stahl, Eisen- und Stahlwaaren u. s. w., 
eine anderweite Fassung des Ausnahme- 
tarifs 6 für bestimmte Stückgüter und 
einen Ausnahmetarif 7 für Malztreber, 
getrocknete, 

Insoweit Erhöhungen gegen die seit- 

herige Frachtberechnung eintreten, bleibt 
letztere noch bis zum 15. Oktober d. J. 
in Wirksamkeit. 
‚ Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen, woselbst auch 
der Nachtrag zum Preise von 0,50 
käuflich zu haben ist. 

Köln, den 29. August 1888. (1998) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Transittarif nach den unteren Donau- 
ländern. Am 1. September d. J. tritt 
zum Tarif für den Verkehr von Stationen 
Deutscher Bahnen nach Halbstadt, Mys- 
lowitz, Oderberg und Oswiecim transito 
für Güter zum Export nach den unteren 
Donauländern (gültig vom 1. Oktober 
1886) der II. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. geänderte Fracht- 
sätze für einzelne Stationen der Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Berlin, Breslau, 
Bromberg und der Sächsischen Staats- 
bahnen, sowie Frachtsätze für die in 
den Tarif einbezogenen Stationen Beuthen 

“MR E., Friedrichshütte, Tost des 
Direktionsbezirks Breslau, Halbau, Hans- 
dorf, Penzig, Senftenberg und Strass- 
gräbchen des Direktionsbezirks Berlin, 
Hildesheim (E. D. B. Hannover), Rhein- 
brohl (E. D. B. Köln rechtsrh.) und 
Döbeln, Station der Sächsischen Staats- 
bahnen. 

Die für die Stationen Breslau Märk. 
Bhf., Dresden - Altstadt und Dresden 
Friedrichstadt gegenüber den bisherigen 
Sätzen eintretenden Frachterhöhungen 
gelangen erst am 15. Oktober zur Ein- 
führung. 

Der Nachtrag ist kostenfrei von den 
Verbandstatiunen zu beziehen. 

Breslau, den 17. August 1888. (1994) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Hannover - Magde- 
burg. Am 1. September d. J. tritt im 
vorbezeichneten Verkehre ein neuer Tarif, 
Theil II, für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
'Thieren in Kraft, durch welchen der bis- 
herige Tarif vom 1. Juni 1886 zur Auf- 
hebung gelangt. 

Magdeburg, den 24. August 1888. (1995) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Berlin - Sächsischer Verbandsverkehr. 
Am 1. September d. J. tritt der 
Nachtrag I zum Gütertarife 
vom 1. April d. J. in Kraft. 

Dieser bei den betheiligten Stationen 
zu erlangende Nachtrag enthält Ergän- 
zungen der „Besonderen Bestimmungen“, 
Entfernungen für die neu aufgenomme- 
nen Stationen Berthelsdorf, Frankenau 
und Rentzschmühle der Sächsischen 
Staatsbahnen, eine veränderte Fassung 
des Ausnahmetarifs 2 für bestimmte 
Stückgüter und einige Berichtigungen. 

Ausserdem ist in demselben eine Be- 
stimmung enthalten, nach welcher der 
Ausnahmesatz für Getreide etc. im 
Verkehre zwischen Berlin (Anhalt- 
Dresd. Bht.) und Leipzig II 
(Dresd. Bhf.) am 1. Januar 1889 
ausser Kraft tritt. 

Dresden, am 23. August 1888. (1996) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Zum 
Gütertarife vom 1. April 1883 tritt mit 
Gültigkeit vom 1 September d. J 
ein neuer Nachtrag (24) in Kraft, welcher 
Entfernungen für den Verkehr mit Sta- 
tionen der Neuhaldensleber Eisenbahn 
enthält. 

An demselben Tage erscheint ein neuer 
Tarif für die Beförderung vonLeichen, 
Fahrzeugen und lebenden 
Thieren, durch welchen der bisherige 
Vieh- etc. Tarif vom 1. November 1883 
nebst dazu erschienenen Nachträgen zur 
Aufhebung gelangt. 

Der. Nachtrag 24 und der neue Vieh- 
etc. Tarif sind durch die betheiligten 
Expeditionen zu beziehen. 

Hannover, den 22, August 1888. (1997) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Verwal- 
tungen. 


_ Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Am 1. k. Mts. wird die zwischen Trittau 
und Mollhagen belegene Haltestelle 
Lütjensee für die Annahme und Aus- 
lieferung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren, sowie von Eil- und 
Frachtgütern eröffnet. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze u. s. w. ertheilen bis zur 
Herausgabe der bezüglichen Tarifnach- 
träge — auf Verlangen die diesseitigen 
Güterexpeditionen bezw. das diesseitige 
Tarifbüreau und die Auskunfsstelle in 
Hamburg. 

Altona, den 25. August 1888. (1998) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossherzoglich Badische Staatseisen- 
bahnen. Die Ausnahmefrachtsätze für 
kondensirte und konservirte Milch, so- 
wie für Kindermehl im Verkehr zwischen 
den Belgischen Seehäfen und Basel 
(siehe B 1d im 1. Nachtrage zum Bel- 
gisch - Südwestdeutschen Tarifheft II) 
werden vom 1. November 1888 ab in 
ihrer Anwendung beschränkt auf den 
Verkehr mit den unter B 2 des genann- 
ten Nachtrags aufgeführten Westschwei- 
zerischen Stationen. 

‚Auf den gleichen Zeitraum werden 
die im Heft VIa des Belgisch-Südwest- 
deutschen Gütertarifs vom 1. September 
1885 enthaltenen Sätze des Ausnahme- 
tarifs No. 24 für die gleichen Artikel im 
Verkehr mit den Stationen Konstanz, 
Schaffhausen, Singen und Waldshut auf- 
gehoben. u ei 

Karlsruhe, den 23. August 1888. (1999) 

Generaldirektion. 


Ausnahmetarifirung von getrockneten 
Biertrebern (Malztrebern). Mit Gültig- 
_ keit vom 1. September]. J. ab— und zwar 
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vorerst bis zum 31. Dezember]. J. — wer- 
den in den nachverzeichneten Güterver- 


. kehren getrocknete Biertrebern (Malz- 


trebern) bei Aufgabe in Ladungen von 

5000 kg zu den Taxen des Spezialtarifs II 

und bei Aufgabe von 10000 kg zu den 

Taxen des Spezialtarifs III befördert. 
1. Badisch-Bayerischer Güterverkehr. 
9. Bayerisch - Württembergischer Gü- 
terverkehr. 

. Bayerisch - Hessischer Güterverkehr. 

. Bayerisch-Pfälzischer Güterverkehr. 

. Bayerisch - Frankfurter etc. Güter- 
verkehr. 

. Bayerisch - Elsass - Lothringer (Süd- 
deutscher) Güterverkehr. 

. Main- Neckarbahn - Bayerischer Gü- 
terverkehr. 

. Saarbrücken - Bayerischer Güterver- 
kehr. 

. Schlesisch - Süäddeutscher Güterver- 
kehr. 

München, den 21. August 1838. (2000) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

I. V.: Böhm. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. September 1888 
treten zu den Heften I—-IV des Güter- 
tarifs sowie zum Hett III des Kohlen- 
etc. Ausnahmetarifs für den Verkehr 
mit Stationen der Hessischen Ludwigs- 
bahn die Nachträge VI bezw. V in Kraft, 
enthaltend: Aufhebung der Eilgutfracht- 
sätze für die Station Frankfurt a/M. 
Westbahnhof, anderweite, theilweise er- 
mässigte Tarifkilometer bezw. Fracht- 
sätze für die Stationen Hanau Ost- und 
Westbahnhof, Frachtsätze für die in den 
Kohlenverkehr einbezogenen Stationen 
Westhofen und Wöllstein der. Sekundär- 
bahnen Osthofen-Westhoten bezw.Sprend- 
lingen-Wöllstein sowie Berichtigungen. 
Ausserdem wird der Frachtsatz Zeche 
Gneisenau bei Derne D. G. E.- Frank- 
furt a/M. H. L. B. im Heft III des Koh- 
len-Ausnahmetarifs mit Gültigkeit vom 
15. Oktober 1888 ab von 0,79 auf 0,80 
für 100 kg erhöht, und mit sofortiger 
Gültigkeit die Tarifentfernung Bendorf- 
Eppelsheim (Gütertarifheft II) von 222 
aut 122 km berichtigt. 

Köln, den 24. August 1888. (2001) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Vom 25. 1. Mts. ab bis zum Ablaufe 
dieses Jahres werden im Badischen 
Lokalverkehre getrocknete Malztreber 
zu den Frachtsätzen des Spezialtarifs III 
abgefertigt. 

Karlsruhe, den 24. August 1888. (2002) 

Generaldirektion. 
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Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
In der Zeit vom 1. September bis Ende 
Dezember 1. J. wird der Artikel „Malz- 
treber, getrocknete“ im Badisch-Württem- 
bergischen Verkehr nach den Bestim- 
mungen und Frachtsätzen des Spezial- 
tarifs III abgefertigt. 

Karlsruhe, den 24. August 1888. (2003) 

Generaldirektion. 


Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Herausgabe des 5. Nachtrages zum Tarif. 
Am 1. Oktober 1888 tritt der 5. Nachtrag 
zum Magdeburg-Bayerischen Verbands- 
Gütertarif vom 1. Oktober 1885 in Kraft, 
durch welchen u. a. Frachtsätze für die 
in den Verkehr neu einbezogenen Sta- 
tionen Gernrode a/H. und Osterode a/H. 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Magde- 
burg mit sämmtlichen Bayerischen Ver- 
bandstationen und Frachtsätze für die 
Stationen der Neuhaldensleber Eisen- 


bahn mit einigen Bayerischen Stationen 
eingeführt werden. Ausserdem enthält 
der Nachtrag theils neu eingeführte, 
theils ermässigte Ausnahme-Frachtsätze 
für die den Spezialtarifen Il und III an- 
gehörigen Holzarten im Verkehr mit 
einigen Holzversandstationen der Baye- 
rischen Staatsbahnen, sowie die Aus- 
dehnung des Ausnahmetarifs 9 für Me- 
talle und Metallwaaren bei Aufgabe als 
Stückgut auf den Verkehr zwischen einer 
srösseren Anzahl von Verbandsstationen 
er Bayerischen Staatsbahnen und des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Magdeburg. 
Durch die zur Einführung kommenden 
Frachtsätze für die Station Osterode a/H. 
werden die z. Z. im Hannover-Bayerischen 
Gütertarif enthaltenen Frachtsätze für 
Osterode a/H. mit der Massgabe auf- 
gehoben, dass, soweit durch den in Rede 
stehenden Nachtrag zum Magdeburg- 
Bayerischen GütertarifVerkehrsbeschrän- 
kungen oder Frachterhöhungen eintreten, 
die bisherigen Frachtsätze noch bis zum 
15. Oktober 1888 Gültigkeit behalten. 
Exemplare des Nachtrages sind vom 
1. Oktober d. J. ab durch die betheiligten 
Güterexpeditionen zu beziehen. Bis zu 
diesem Zeitpunkte ertheilt das Verkehrs- 
büreau der unterzeichneten Direktion 
über die durch den Nachtrag eintreten- 
den Frachtverhältnisse Auskunft. 
Magdeburg, den 25. August 1888. (2004) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Eröffnung des Güter- ete, Verkehrs 
auf der Haltestelle Guthmannshausen. 
Die an der Bahnstrecke Sömmerda- 
Grossheringen belegene Haltestelle Guth- 
mannsbausen wird am 1. September d. J., 
neben dem bisherigen Personen- etc. 
Verkehr, auch für unbeschränkten Güter- 
verkehr, sowie für die Beförderung von 
Leichen und lebenden Thieren eröffnet 
und ausser in die diesseitigen bezl. 
Lokaltarife für den Verkehr mit den 
Preussischen Staatsbahnen, der Olden- 
burgischen-, Main - Neckar- und Hessi- 
schen Ludwigsbahn aufgenommen wer- 
den. Die Beförderung von Fahrzeugen 
ist ausgeschlossen. 

Ausser für den Lokalverkehr dient die 
genannte Haltestelle als Debergabestelle 
für den Verkehr mit den Stationen der 
schmalspurigen Weimar - Rastenberger 
Eisenbahn in gebrochener Kartirung. 

Frankfurt a/M., den 24. Aug. 1888. (2005) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nassau - Württembergischer Verkehr. 
Mit Gültigkeit vom 20. August 1. J. ist 
in dem oben bezeichneten Verkehr ein 
Ausnahmetarif für Gaskokes zur Ein- 
führung gelangt. Nähere Auskunft er- 
theilen die Stationen. 

Frankfurt a/M., den 25. Aug. 1888. _ (2006) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Der Spezialtarif für die Beförderung 
von Getreide etc. von Stationen der 
Moskau-Brest Bahn nach Danzig und 
Neufahrwasser vom 15/27. Oktober 1884 
sowie der Spezial - Exporttarif für Ge- 
treide etc. von Stationen der Moskau- 
Kursk Bahn via Tula-Wjasma-Brest- 
Praga-Illowo nach Danzig und Neufahr- 
wasser vom 5/17. Mai 1886 treten vom 
5. Oktober cr. n. St. ausser Kraft. Die 
später gültigen, theilweise erhöhten 
rachtsätze werden s. Zt. bekannt ge- 
macht werden. 
Danzig, den 23. August 1888. 
Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
zugleich namens der betheiligten 
Verbandsverwaltungen. 


(2007J) 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


trag XVI zum 


- Aufhebung der Verbandstarif 


- Bat MT Zi 


Berlin, den 29. August 1888. 


Pins Tareins Dentseher kisenbahn-Verwaltungen, 


1. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Am 1. September d. J. wird der Nach- 
Staatsbahn - Gütertarif 
Bromberg - Breslau herausgegeben, der- 
selbe enthält: 

1. Ergänzungen der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger. 

2. Die Aufnahme der neueröffneten 
Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Bromberg, der Bahnstrecken 
Dt. Krone - Callies 
Schwetz, sowie der zwischen Tamsel 
und Vietz befindlichen Haltestelle 
Kl. Cammin. 

3. Ausnahme - Tarifsätze für Getreide 
u.s, w. zwischen Posen und den neu 
aufgenommenen Stationen. 

4. Berichtigung des Tarifs betreffs der 
Streichung der Entfernungen und 
Frachtsätze von Arnshagen und 
Järshagen. 

Druckstücke des Nachtrags XVI sind 
durch Vermittelung unserer Bılletexpe- 
ditionen zum Preise von 20 8 für das 
Stück zu beziehen. 

Bromberg, den 20. August 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Altona-Berlin. Mit 
dem 1. September 1888. tritt im vorbe- 
zeichneten Verkehr für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren ein neuer Tarifin Kraft, welcher 
direkte Frachtsätze zwischen sämmt- 
lichen Stationen des Direktionsbezirks 
Altona einerseits und sämmtlichen Sta- 
tionen des Direktionsbezirks Berlin an- 
dererseits — soweit diese Stationen über- 
haupt für die Annahme bezw. Auslie- 
ferung derartiger Transporte eingerichtet 
sind — enthält. 

Durch den neuen Tarif gelangt zur 
ür die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren im Staatsbahnver- 
kehr Altona, Berlin, Breslau, Brombersg, 
sowie Hanseatisch - Ostdeutschen Eisen- 
bahnverband vom 1. April 1887, nebst 
Nachtrag I, bezüglich des- Ver- 
kehrs zwischen Stationen des 


DirektionsbezirksAltonaäeiner- 


seits und Stationen des Di- 
rektionsbezirks Berlin anderer- 


seits. 


Druckexemplare sind zum Preise von 


0,50 „4 durch die Verbandsstationen zu 


beziehen. 

Berlin, im August 1888. (2009MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
gleichzeitig namens der Verbands- 
verwaltungen. 


Werrabahn-Bayerischer Güterverkehr. 


Vom 1. September bis zum Schlusse des 


und Terespol- 


(2008) 


f 
\ 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Jahres 1888 kommen für getrocknete 
Malztreber bei Aufgabe von 10000 
Kilogramm pro Wagen und Frachtbrief 
die Sätze des Spezialtarifs III und bei 
Aufgabe von 5000 kg pro Wagen und 
Frachtbrief die Sätze des Spezialtarifs Il 
zur Anwendung. 
Meiningen, den 23. August 1883. (2010) 
Die Direktion, 
der Werra-Eisenbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Köln (linksrh.). Vom 1. September d.J. 
ab kommt im Verkehr zwischen Brau- 
bach und Dillingen ein Ausnahmefracht- 
satz für Eisenerze etc, (Ausnahmetarif 3) 
in Höhe von 0,46 4. für 100 kg zur Ein- 
führung. 

Frankturt a/M., den 24. Aue. 1888. (2011) 
Namens der betreffenden Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Südwestaeutscher Verband. 
Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
ab wird der Ausnahmetarif 5 Heft No. 3 
für den Transport von Twisten in Wagen- 
ladungen durch Einführung folgender 
Ausnahmesätze zwischen Thiengen und 
Schirgiswalde erweitert: 

pro Frachtbriefu. Wagen 
in Ladungen von 5 000kg bezw. 10000 kg 
pro 100 kg a LE A En 

Dresden, am 23. August 1888. (2012) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Sep- 
tember d. J. ab wird die Station Eggen- 
felden der Bayerischen Staatsbahn in 
den Ausnahmetarif vom 1. März 1884 
aufgenommen. 

Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren. 

Köln, den 24. August 1888. (2013) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


K. K. priv. Kaschau - Oderberger 
Eisenbahn. Zu unseren vom 20. Mai 1884 
gültigen allgemeinen Tarifen für den 
Personen- und Gepäcktrans- 
port tritt am 1. Oktober 1888 der 

Nachtrag III 

mit folgendem Inhalte in Kraft: 

1. Einführung von Tour- und Retour- 
Abonnementskarten auf der Oester- 
reichischen Strecke; 

2. Druckfehlerberichtigung. 


Exemplare des Nachtrags sind durch 
unsere Tarifabtheilung (Budapest V. 
Maria-Valeriagasse 11) zu beziehen. 

Budapest, 1 ar 1888. 


en (2014) 


Die Direktion. 


Vom 1. September d. J. ab kommen 
direkte Billets zwischen der Haltestelle 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Brom- 
berg „Klein-Cammin“ einerseits und den 
Stationen der Stargard-Cüstriner und 
Glasow-Berlinchener Eisenbahn anderer- 
seits zur Ausgabe. Nähere Auskunft er- 
theilen die Stationen. 

Cüstrin, den 25. August 1888. (2015) 

Direktion der Stargard-Cüstriner 
Eisenbahngesellschaft. 


6. Submissionen. 


Verdingung der Ausführung der Erd- 
und Böschungsarbeiten, der Herstellung 
der kleineren Brücken und Durchlässe 
u. Ss. w. einschliesslich theilweiser Lie- 
ferung von Materialien im Loose I und IT 
der Eisenbahn von Sarnau nach Franken- 
berg (94865 cbm Bodenbewegung;, 82543 qm 
Böschungsflächen, 935 cbm Steinpackun- 
gen, 128 cbm Wasserkalk, 1278 cbm 
Bruchsteinmauerwerk, 106 cbm Werk- 
steine u. s. w.). Termin: 

„Sonnabend, 
den 15. September 1888“, 
Vormittags 11 Uhr 
im Amtszimmer des Abtheilungs-Bau- 
meisters Widekind in Wetter, Kreis 
Marburg. Zeichnungen, Bedingungen, 
Berechnungen u. s. w. können daselbst 
eingesehen und die Verdingungsunter- 
lagen gegen kostenfreie Einsendung von 


2,20 „Ad. von dort bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. 
Hannover, den 25. August 1838. (2016) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkaut von alten Werkstattsmate- 
rialien. Die in den diesseitigen Haupt- 
werkstätten zu Buckau, Stendal, Halber- 
stadt, Potsdam, Berlin und Braunschweig 
angesammelten alten Werkstattsmate- 
rialien ais: Eisen, Stahl, Schienenenden, 
Weichenzungen, Radreifen, Radsterne, 
Scheibenräder, Kupfer, Kupferblech, 
Siederohre, Roth-, Weiss- und Messing- 
guss, Zinkblech, Leinen-, Plüsch- und 
andere Abfälle, Glasbruch, Gummi, Neu- 
silberblech, Eisenblech, Schleifsteine und 
440 m noch nicht benutzte Goldleisten 
sollen verkauft werden. 


I 


E ee) Berner und De l x 
edingungen liegen im diesseitigen Ma- i 2 
terialienbüreau hier, Fürstenwallstrasse 11. i P rıVvVa t r A nzel a) n. 
No. 10, zur Einsicht aus und können 
auch von demselben gegen frankirte Ein- en 
sendung von 20 43 bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem ve 
Formular versiegelt und portofrei mit en 
der Aufschritt: 

Angebot auf Ankauf von 
alten Werkstattsmateria- 
lien 

bis zum Eröffnungstermine am 
Montag, den 17. September 1888, 
Vormittags 10 Uhr 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 
Die Zuschlagsfrist läuft am 8. Okto- 
ber d.’J. ab. (2017) 
Magdeburg, den 24. August 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


a —————————— 


8. Vermischte Bekanntmachungen. 


Eisenbahn-Gütertarifbuch für Berlin. 
Am 1. September d. J. erscheint der 
zweite Nachtrag zum Eisenbahn- 
Gütertarifbuch für Berlin. Der- 
selbe enthält die bis zum 1. September 
d. J. im Verkehr zwischen den Berliner 
Bahnhöfen und Ringbahnstationen einer- 
seits und allen übrigen Deutschen Sta- 
tionen andererseits eingetretenen Aen- 
derungen und Ergänzungen. Der Nach- 
trag ist zum Preise von 0,70 4% für das 
Stück durch die bekannt gegebenen Ver- 


Ben zu beziehen. (2018MG) 
Berlin, den 25. August 1888. x Er 
Königliche Eisenbahndirektion. Haynau i. Schles. ww. Williger. 


Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Mannheim 
empfiehlt als langjährige Speecialität: 


Krahnen und Hebewerkzeuge 
jeder Construction u. Tragkraft für Hand- 
und Motorenbetrieb 
Bockkrahnen — Laufkrahnen — Waggonkrahnen. 


Patent-Sicherheits- Aufzüge 
für Hand-, Dampf- und hydraulischen Betrieb 
D. R. P. 40708... D. R. P. 30391. 


3a Waagen = 
jeder Construction u. Tragkraft 
mit und ohne 
Patentregistrirapparat (D. R. P. 1525) 
Waggzonwaagen mit u. ohne Geleisunterbrechung, 
; Gepäckzeigerwaagen, 
Transportable Locomotiv-Controlwaagen. 
Material- 
prüfungs- 
maschinen 
mit 
Schreibapparat 
D. R. P. 16960. 


Rootsgebläse, 
Feldschmieden, 
Schmiedeheerde. 
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Vertreter: @. L. Hugo Franken, 
Berlin NO., Landsberger Strasse 91. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltun 
hi ; { h ; - gen. 
Verantr-ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbkahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. $. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse &. 
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Die Zeitung erscheint 
BITTWOCHS und SONNABENDS 


Abonnements - Bedingungen: 


4. Bei Bezug “durch die Post (innerhalb des Veutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
andlunz vierteljährlih», - > 2... 4 Mk. 

2, Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 


VOesterr. P: stgebiet jährlich 
für saämmtliche übrigen Staaten jährlich . 


Exvedit:'on (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
20 


grätzersir. 132 SW. hier) eınzusenden. 
Sänımtliche offizielle Inserate sin 


dagegen unter der persönlichen Adresse ues kedacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlın W., Landgrafen-S'rasss 2. 


DEREN Mk. 
23 Mk, 
pranumerando frankirt au die Kasse desVereins (König- 


an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripto 


m. 


Privat-Inserate 


1966 


Beilagen zur Zeitung 
sind direct 


an die Buch- und Steindruckerei von A. S. NERMANNH 


(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 


Exemplaren für 12 Mark beizalegt. 


Für Beifigung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
os! (ni 


icht auch durch die Expedition) bezogenen 


Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entriohten. 


Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin $., Ritterstr. 8ö 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 1. September 1888. 


Die Schwedischen Bahnen im 
Jahre 1887. | 


V ereins-Mittheilungen. 
Neue Vereins-Bahnstiecken. 
Rundschreiben. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Der internationale Getreide- und 
Saatenmarkt in Wien. 
Uebernahme der I. Ung.-Galiz. 
und der Ungar. Westbahn in 
den Staatsbetrieb. 
Eisenbabnfinanzielle Fragen in 
Oesterreich. = 
Eine neue Bahn in Bosnien und 


Inhails: 


das Bahnnetz in den okku- 
pirten Provinzen. 

Eisenbabn - Vorkonzessionen in 
Oesterreich. ° 

Der Russische Getreideverkehr 
der Carl Ludwigbahn. 

Eine Militärb. auf d. Steinfelde. 

Schiffsverkehr der Ungar. Staats- 
bahnen auf der Save. 

Kooustituirende Generalvers. der 
Vizinalb. Kis-Ujszällas - Deva- 
vanya-Gyoma am 17. d. Mts. 

Bevorstebende Personalverände- 
rungen im K. K. Handels- 
ministerium. 


Börsenbericht. 
Kranken-Unterstützung. 

1. Die Kranken-Unterstützungs- 
kassen der Oesterr. Nord- 
westb. u.d.Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn in 1887. 

2. Die Gesundheitsverhältnisse 
der Mitglieder des Kranken- 
Unterstützungsvereins d. Ka- 
schau-Oderberger E. in 1887. 

Eisenbahn Berga-Rottleberode. 
Die Belgische nationale Neben- 
bahngesellschaft in 1887. 
Amerikanische und Englische 

Güterzüge. 


Die Eisenbahnen in Brasilien. 
Oberstgerichtl. Erkenntnisse. 
SS 62 u. 55 Bahnpolizeiregle- 
ment, $ 380 Str.-Proz.-Ordn. 
Was ist unter „thierischen Ab- 
fällen“ im Sinne des $ 48 © 
des Betriebsreglements tür die 
Eisenbahnen Deutschlands zu 
verstehen ? 
Offizielle Anzeigen: 
1. Eröffnung von Strecken. 
2. Güterverkehr. 
3. Personen- u. Gepäckverkehr. 
4 Eisenbahn-Effektenverkehr. 
Privat-Anzeıgen 


Die Schwedischen Bahnen im Jahre 1887. 


Ende des Jahres 1836 umfasste das Schwedische Staats- 
bahnnetz 2469 km, dasselbe vermehrte sich durch die am 1. Ok- 
tober 1887 erfolgte Eröffnung der Strecke Ljusdal-Delsbo 
um 27 km, so dass Ende -1887 dessen Länge 2496 km betrug. 
Dem Staatsbahnbau hat in den letzten Jahren in Schweden 
die Absicht zu Grunde gelegen, die von Stockholm über 
‚Upsala und Storvik nach Drontheim führende Nord- 
bahn durch den Bau von Zweigbahnen nach den einiger- 
‘massen ‘bedeutenden Hafenstädten ertragstähig zu machen. 
Bisher bestanden drei derartige Verbindungen. Die nörl!ichste 
ist die von Bräcke über Ragunda an der Indalselv und 
Langsele nach dem reizend an der Angermannelv gelegenen 
Solleftea, welcher Ort sowohl selbst von Seeschhffen er- 
reicht werden kann, als auch in regelmässiger Dampterverbin- 
dung mit der 5800 Einwohner zählenden Stadt Hernösand 
an der Mündung des Angermannely steht; auch ist eine von 
Langsele in nordwestlicher Richtung bis Skorped 
‘Arnas-Fjord führende Fortsetzung dieser Lirie im Bau be- 
griffen. Es folgt nach Süden die Verbindung zwischen Ange 
und Sundsvall, der grössten und bedeutendsten Stadt an 
der norrländischen Küste, welche von 10700 Seelen bewohnt 
ist. 
ursprünglich nur die Strecke Ange-Torpshammar, während die 
Reststrecke Torpshammar-Sundsvall eine schmalspurige Privat- 
bahn war; der Staat hat indessen die letztere angekauft und 
dieselbe zu einer Vollspurbahn umgebaut. Die südlichste der 
in Rede stehenden Verbindungen ist die Zweigbahn von Kila- 
fors an der Mündung des Ljusne-Elv über Bergvik und 
Söderhamn (eine 9400 Einwohner zählende Hafenstadt mit 
bedeutendem Holzhandel) nach Stugsund. Von Bergvik 

nach Söderhamn (15 km) bestand bereits seit dem 9. September 
1861 eine Schmalspurbahn; dieselbe wurde indessen später vom 
Staate angekauft, der alsdann die ganze Linie vollspurig aus- 


» 


am | 


Von der Zweigbahn Ange-Sundsvall gehörte dem Staate | 


baute. Die jüngste dieser Verbindungen ist die schon genannte 
Linie Ljusdal-Delsbo, deren Fortsetzung von Delsbo über 
Näsviken und Forsa nach Hudiksvall sich im Bau 
befindet. Die letztzenannte Stadt von 4500 Einwohnern ist als 
Ausfuhrhafen für Holz nicht ohne Bedeutung und besass daher 
auch bereits seit dem 8. Mai 1860 eine schmalspurige Eisenbahn- 
verbindung mit Forsa, welche bis zum Jahre 1874 bis Näsviken 
verlängert wurde. Am 1. November 1887 ist diese 16 km lange, 
mit einer: Spurweite von 1,217 m gebaute Linie in das Eigen- 
thum des Staates übergegangen, der dieselbe nunmehr zu einer 
Vollspurbahn umbauen wird. 

Die Länge der Privatbahnen betrug Ende 1886 im ganzen 
4808 km, rechnet man hiervon die in Staatsbesitz übergegan- 
genen 16 km ab, dagegen 84 km neu eröffneter Strecken hinzu, 
so ergibt sich am Schlusse des Jahres 1837 eine Gesammt- 
länge von 4876 km, welche 94 verschiedenen Verwaltungen 
angehörten. Die neu eröffneten 84km vertheilen sich auf fünf 
Strecken, von. denen 2 vollspurig und’3 schmalspurig sind, und 
zwar vollspurig die Linien Fegen-Aetran (6 km) und 
Anderslöf-OestraTorp (14 km), schmalspurig die Linien 
Striberg -Grängen (28 km), Skara-Gössäter- 
Venern (30 km) und Falköping-Uddagarden (6 km). 

Am 18. Januar 1884 hielten verschiedene Personen die 
Konzession zum Bau und Betrieb einer Bahn vonKinnared 
an der Bahn Halmstad-Nässjö nach dem südlichen Endpunkte 
des mit dem Aetran in Verbindung stehenden Sees Fegen. 
Diese Konzession wurde am 21. November 1884 dem Fabrik- 
besitzer ©, W. Wallberg; mit der Massgabe übertragen, dass die 
Bahn von Fegen bis zu dem am Aetran gelegenen Gutshot 
Essered verlängert würde. Nachdem am 10. September 1885 die 
Theilstrecke Kinnared-Fegen, welche später in den Besitz der 
Halmstad-Nässjö Eisenbahn-Aktiengesellschaft übergegangen 
ist, eröffnet worden war, wurde der Bau der Reststrecke Fegen- 


N: 


Aetran in Angriff genommen und dieselbe am 21. Mai 1887 dem 
allgemeinen Verkehr übergeben. Der Betrieb erfolgt durch die 
Verwaltung der Halmstad-Nässjö Bahn, welche auch die Be- 
triebsmittel beistellt. Die Vollspur wurde gewählt, um einen 
ungehinderten Verkehr mit der Halmstadt-Nässjö Bahn nebst 
Zweigbahn Kinnared-Fegen, welche beide vollspurig sind, zu 
ermöglichen. 1 

Die bereits von einem engmaschigen Eisenbahnnetze 
überzogene Landschaft Schonen wurde im Jahre 1887 
wiederum mit einer neuen Linie bedacht, welche vonAnders- 
1öf, dem Endpunkt der Bahn Börringe-Anderslöf, aus über 
Hönsinge, Jordberga, Klagstorp und Espö nach der im süd- 
lichsten Kirchspiel von Schweden am Meere gelegenen Station 
Oestra Torp geht. Die Konzession zur Anlage dieser 14 km 
langen Bahn erhielten am 30. Dezember 1885 Privatpersonen, 
welche dieselbe indessen am 1. Oktober 1886 an die Gesellschaft 
der erst wenige Jahre vorher (21. Februar 1884) eröffneten Bahn 
Börringe-Anderslöf übertrugen. Der sofort in Angriff genom- 
mene Bau wurde innerhalb eines Jahres beendet, so dass die 
Bahn am 29. September 1887 dem Betriebe übergeben werden 
konnte. Die Gesellschaft nahm nunmehr auf Grund der am 
27. September 1887 neu festgesetzten Gesellschaftsordnung 
den Namen Börringe Oestra Torps Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft an. Die bei den Bahnen der Land- 
schaft Schonen ausschliesslich zur Anwendung gekommene 
Vollspur wurde auch für diese Strecke angenommen, so dass ein 
ungehinderter Wagenübergang auf die Malmö-Ystad Bahn 
stattfinden kann. 

Die Striberg-Grängen Bahn durchzieht jene erz- 
reichen Grubengegenden, wo die Läns Westmanland, Oerebro 
und Kopparberg zusammenstossen. In diesen Bergbaubezirken 
stand die erste Privatbahn, die Nora-Ervalla Eisen- 
bahn, und der dortige Erzreichthum ermöglicht es auch, dass 
zwei Bahnen fast nebeneinander herlaufen können, die voll- 
spurige Nora - Karlskoga Bahn mit den Zweigbahnen Gyttorp- 
Striberg und Kortfors-Karlsdal und die schmalspurige Vikern- 
Möckelnbahn von Striberg nach Degerfors an der nordwestlichen 
Staatsbahn unweit Karlskoga. Während die Striberg- 
Grängen Bahn unlängst eröffnet wurde, befindet sich eine 
neue Linie von Karlsdal nach Grythyttched an der 
Bergslagernasbahn (Gothenburg - Falun) bereits im Bau. Die 
neu eröffnete Bahn führt von Striberg in nördlicher Hauptrich- 
tung an Krafalla, der Timanshütte, der alten Hütte und an dem zu 
den Kirchspielen Nora, Jernboas und Hjulsjö gehörigen Gruben- 
feld vorbei nach dem Grängensee; ausser dieser 23 km langen 
Strecke bestehen noch zwei Abzweigungen zwischen Sagheden 
und der Rössbergsgrube, sowie zwischen dem Grubenfeld und 
dem Petersfors - Hochofen, welche zusammen 4 km lang sind. 
Die Konzession für diese Bahn erhielten am 4. Dezember 1885 
Privatpersonen, welche sie am 29. Januar 1886 der von ihnen 
gebildeten Striberg -Grängen Eisenbahn-Aktiengesellschaft ab- 
traten. Die Eröffnung der Bahn fand am 7. November 1887 statt. 
Die Spurweite derselben beträgt wie die der anschliessenden 
Vikern-Möckelnbahn 0,802 m; der Betrieb: findet in Gemeinschaft 
mit dieser letzteren Bahn, welche auch die Betriebsmittel stellt, 


. statt. 


Der Staat hat es bisher lediglish der Privatthätigkeit über- 
lassen, die zwischen der westlichen Stammbahn und dem Wener- 
see, dem vielbefahrenen grossen Wasserbecken des Südwestens 
von Schweden, gelegene fruchtbare Landschaft durch Schienen- 
wege mit der Hauptverkehrsader dieses Landestheiles in Ver- 
bindung zu setzen. So entstanden die Bahnen Moholm - Marie- 
stad, Stenstorp -Skara-Lidköping, Lidköping - Hakantorp und 
Herrljunga - Hakantorp - Wenersborg - Uddevalla.. Zu diesen ist 
nunmehr durch die 30 km lange Bahn Skara-Gössätes- 
Venern eine neue Verbindung getreten. Dieselbe führt von 
Skara in nördlicher Richtung über Lundsbrunn und Götenen 
nach dem Landsitz Gössäter am Kinnekulle und bis zu der 
Endstation Venern am gleichnamigen See. Die Bahn hat u.a. 
den Zweck, die Besteigung des 279 m hohen Kinnekulle zu 
erleichtern, des höchsten Berges von Südschweden, von dessen 
Gipfel sich eine grossartige Aussicht auf den kieldurchfurchten, 
meerähnlichen Wenernsee mit seinen theils waldigen, theils 
felsigen Eilanden, auf die aus üppigen Obsthainen hervor- 
lugenden Ortschaften an den Abhängen des Berges und auf die 
fruchtbaren Felder der Ebene eröffnet. Eigenthümerin der Bahn 
ist die Skara - Kinnekulle - Venern Eisenbahn-Aktiengesellschaft, 
welche am 11. Juni 1886 die Konzession und die Zusicherung 
einer Staatsunterstützung von 324000. Kr. erhalten hat. Die Be- 
triebseröffnung hat am 15. Dezember 1837 stattgefunden, doch 
konnte die Endstation Venern zunächst noch nicht dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben werden. Die Spurweite der Bahn 
beträgt 0,891 m. Durch dieselbe ist ein ungehinderter Verkehr 
sowohl mit den Bahnen Stenstorp-Skara-Lidköping und Lid- 
köping-Hakantorp als auch mit der von Stenstorp über Svensbro 
nach Hjo am ettersee führenden Bahn nebst Abzweigung 
Svensbro-Tidaholm, ‚also auf einem zusammenhängenden Netze 
von 163 km ermöglicht; dagegen hat die in Hakantorp an- 
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schliessende, ebenfalls schmalspurige Bahn Uddevalla-Weners- 
borg-Herrljunga (92 km) die Spurweite von 1,217 m. 

Die Bahn a (6 en ver- 
bindet die im Kirchspiel Karleby (Skaraborgslän) gelegene 
Kalkbrennerei Uddagarden mit dem Eisenbahnknotenpunkt 
Falköping. Dieselbe gehört der Falköpinger Kalkbrennerei- 
Aktiengesellschaft, welche am 11. August 1832 die Konzession 
zum Bau und Betriebe dieser Bahn erhalten hat; jedoch war der 
Betrieb auf den allgemeinen Güterverkehr beschränkt und durch 
Pferde auszuführen. Behufs Aufrechterhaltung des Betriebes 
erhielt die Gesellschaft am 22. Januar 1887 die Erlaubniss zur 
Anwendung der Dampfkraft, worauf am 1. April 1887 die Er- 
öffnung der Linie als Lokomotivbahn stattfand. Doch beschränkt 
sich auch jetzt der Betrieb auf den allgemeinen Güterverkehr, 


und zwar hauptsächlich auf Kalk und Alaunschiefer aus den 


Steinbrüchen im Kirchspiel Karleby. 


Im Bau begriffen waren zu Anfang des Jahres sieben 
Privatbahnen, darunter eine vollspurig und sechs schmalspurig. 
Von diesen ist die vollspurige Linie Warberg-Gothen- 
burg, deren Vollendung im Laufe d. J. zu erwarten ist, von 
besonderer Wichtigkeit, da nach deren Vollendung der ge- 
sammte Landverkehr von Kopenhagen nach Christiania, welcher 
bisher nach Ueberschreitung des Oeresundes die Schwedische 
Staatsbahn von Malmö über Nässjö, Falköping und Laxa bis 
zur Norwegischen Grenze bei ÜCharlottenberg, alsdann die 
Kongsvingerbahn und von Lilleströmmen bis Christiania die 
Norwegische Hauptbahn benutzte, sich der neuen, erheblich 

ürzeren Verbindung zuwenden wird, welche zwei Wege bietet: 

entweder die Dänische Staatsbahn von Kopenhagen über 
Hilleröd bis Helsingör, Ueberschreitung des hier ganz schmalen 
Oeresundes, die Schonen-Hallandsbahn von Helsingborg über 
Engelholm bis Halmstad, die Mellersta (mittelste) Hallands- 
bahn von Halmstad bis Warberg, die neue Bahn Warberg- 
Gothenburg, die Bergslagernasbahn von Gothenburg bis 
Mellerud, die Dalslandbahn von Mellerud bis Frederikshald und 
die (Norwegische) Smaalensbahn von Frederikshald bis Chri- 
stiania; oder nach Ueberschreitung des Oeresundes zwischen 
Kopenhagen und Malmö die erst Ende 1886 eröffnete Bahn 
Malmö-Billesholm, hierauf die Landskrona-Engelholm Bahn von 
Billesholm bis Engelholm, alsdann die erstgenannte Strecke. 
Diese sämmtlichen Strecken sind Vollspurbahnen. | 


Von den im Bau begriffenen Schmalspurbahnen ist die 
Verbindung Karlsdal-Grythyttched bereits erwähnt. 
Die von der südlichen Stammbahn abzweigende Schmalspur- 
bahn Wislanda- Bolmen wird von letzterem Orte bis Halm- 
stadt verlängert. Ebenso wird die von der Staatsbahnlinie 
Hallsberg-Motala-Mjölby abzweigende Bahn Fogelsta-Vadstena 
über Vadstena hinaus verlängert. VonKarlshamn, dem 
Knotenpunkte der Wislanda-Karlshamn Bahn und der Vestra 
Blekingesbahn (Sölvesborg-Karlshamn) wird, der Meeresküste 
folgend, eine Schmalspurbahn über Ronneby — dem etwa 
2000 Einwohner zählenden, besuchtesten Badeort Schwedens — 
nach Karlskrona gebaut. Diese 19500 Seelen zählende 
befestigte Seestadt ist bekanntlich der Hauptkriegshafen 
Schwedens und steht bereits durch die Bahn Karlekache mma- 
boda - Wexiö und deren Fortsetzung Wexiö - Alvesta mit der 
südlichen Stammbahn und durch die Bahn Emmaboda-Kalmar 
mit der letzteren bedeutenden Seestadt in Verbindung. Von 
Falun, dem Endpunkt der nach dem Kattegatt führenden 
Bergslagernas- und der zur Ostsee sich wendenden Gefle-Falun 
Eisenbahn ist eine Verbindung nach Rättvik am Siljansee, 
dieser Perle der an landschaftlichen Schönheiten so reichen 
Provinz Dalarne, welche bereits durch die Siljanbahn mit der 
Bergslagernasbahn verbunden ist, im Bau. Endlich ist noch 
der beabsichtigten Verbindung zwischen Jädraas, dem End- 
Punk der bisher mit anderen Bahnen nicht. zusammenhängen- 

en Vintjern-Jädraasbahn (39 km), und Ockelbo an der 
nördlichen Stammbahn und an der Bahn Gefle - Ockelbo Er- 
wähnung zu thun. Falls diese Verbindung zu Stande kommen 
sollte, so würde — abgesehen von der auf der Insel Gotland 
liegenden Linie Wisby-Hemse (57 km) — nur die Vollspurbahn 
Marma-Sandarne (11 km) an der Mündung des Ljusnanelv ohne 
Zusammenhang mit anderen Bahnen bleiben. Indessen darf 
nicht unerwähnt bleiben, dass sich die Verbindung Jädraas- 
Ockelbo bereits seit etwa 10 Jahren im Bau befindet. 


Die Gesammtlänge aller Schwedischen Bahnen hetrug 
am Schlusse des Jahres 1887 (falls die 16 km lange Hudiks- 
valls-Eisenbahn hinzugerechnet wird) 7388 km; hiervon bilden 
indessen nur 7274 km ein zusammenhängendes Netz, während 
114 km (in vier verschiedenen Linien) ohne Zusammenhang mit 
demselben sind. Von dem zusammenhängenden Netze sind 
6400 km, von welchen indessen 32 km nur dem öffentlichen 
Güterverkehre dienen, vollspurig. 


‘ In sämmtlichen Schwedischen Bahnen war Ende 1897 ein 


) von welcher 
Summe die Staatsbahnen 275 Millionen und die Privatbahnen j 


Kapital von 542 Millionen Kronen angelegt worden 


267 Millionen in Anspruch genommen hatten. 


_ eröffnete 1,469 km lange Schleppbahn von der 
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Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


RV Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von dem Direktorium der priv. Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft in Wien am 1. September d. J. 


tation Schön- 
priesen zur Elbe mit der an der Elbe gelegenen Station „Um- 
schlagplatz Schönpriesen“, welche nur für den Verkehr solcher 
Frachtgüter eröffnet ist, welche in der letztgenannten Station 
per Elbe anlangen oder von dort per Elbe weiter zu befördern 
sind, ist nach einer Mittheilung der geschäftsführenden Direk- 
tion als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftstührenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 3325 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 


tungen, betreflend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt 


am 30. v. Mts.). » 

* Nr. 3355 vom 285. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebs-Angelegenheiten und 
an sämmtliche Herren Mitglieder des engeren Ausschusses zur 


‚Prüfung von Vereins-Lenkachsen, betreffend Antrag auf Appro- 


birung von Lenkachsen (abgesandt am 30. v. Mts.). 

Nr. 3397 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 30. v. Mts.). 

Nr. 3402 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Verbot der Ein- und Durchfuhr von Schwei- 
nen, Schweinefleisch u. s. w. durch die Niederlande (abgesandt 
am 30. v. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Der internationale Getreide- und Saatenmarkt in Wien. 


Seit dem 16jährigan Bestande dieses Marktes hat man 

noch nie mit solcher Spannung dem Zusammentritte desselben 
(am 97. und 28. v. Mts.) wie diesmal entgegengesehen. Erwartet 
man doch von demselben einen authentischen Bericht über die 
vielfachen derzeit noch unverlässlichen Schätzungen der Euro- 
äischen Ernten. Wenn auch die Weizenpreise seit einigen 
Wochen um mehr als 20 pCt. gestiegen und über 1 Million 
Metercentner schon nach dem Auslande verhandelt wurden, 
war doch in Gewärtigung dieses Berichtes eine gewisse Zurück- 
haltung der Getreidespekulation seitens der bereits hier aus 
fast allen Theilen Europas eingetroffenen Vertreter der grossen 
Getreideirmen zu bemerken. Auch die Bahnverwaltungen 
sehen mit lebhaftem Interesse dem Resultate des Saatenmarktes 
entgegen, sind ja doch ihre diesjährigen Erträgnissaussichten 
davon zumeist abhängig und treffen fast alle Vorsorge für die 
Vermehrung ihres Fahrparkes. 

Das Handelsmuseum hat eine Zusammenstellung der in 
sämmtlichen Staaten Europas, in Nord- und Südamerika sowie 
in Nordafrika gegenwärtig in Kraft stehenden Einfuhrzölle für 
Getreide, Mahlprodukte, Oelsaaten, Sämereien, Hopfen und 
Oele Oesterreichisch - Ungarischer Provenienz auf Grund des 
neuesten Standes der bezüglichen Gesetzgebungen verfasst. 
Diese Arbeit wird als Anhang zu den von der Wiener Frucht- 
und Mehlbörse zur Publikation gelangenden Ernteberichten 
erscheinen und am Saatenmarkte zur Vertheilung gelangen. 

(Da gegenwärtige Korrespondenz noch vor der Eröffnung 
des Marktes abgeht, so werden wir den erwähnten Bericht 
nachtragen und über das Ergebniss selbst demnächst referiren.) 


Uebernahme der I. Ungarisch-Galizischen und der Ungarischen 
Westbahn in den Staatsbetrieb. 


Die Verwaltungen der genannten Bahnen wurden von den 
Ressortministerien beider Reichshälften zur Namhaftmachung 
von Delegirten zur Verhandlung wegen Uebernahme dieser 
Bahnen in den Staatsbetrieb eingeladen. 

Die bezüglichen Erlasse enthalten die Berufung auf das 
bekannte Sequestrationsgesetz vom Jahre 1877, sowie die Er- 
klärung, dass sich die Regierung zu dem Schritte aus ökono- 
mischen und eisenbahn-politischen Gründen veranlasst sehe. 

Die Entschliessung der Oesterreichischen Regierung, die 
beiden Bahnen in den Staatsbetrieb zu übernehmen, ist auf 
Veranlassung der Ungarischen Regierung erfolgt. Herr v. Baross 
hat ursprünglich nur die Trennung der Ungarisch-Galizischen 
Bahn gewünscht, mit der MORE dass es die einzige Bahn 
sei, die Ungarisches Gebiet durchzieht, deren Verwaltung aber 
nur in Wien und nicht auch in Pest einen Sitz hat. Die 
wiederholten Verhandlungen zwischen den beiden Regierungen 
führten schliesslich zu der Erklärung der Oesterreichischen 


Regierung, dass sie in die Trennung der Ungarisch-Galizischen 


Bahn unter der Bedingung willige, wenn auch der Betrieb der 
Ungarischen Westbahn geschieden wird. Was nun die Betriebs- 
führung anlangt, so wird dieselbe in Oesterreich der General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen, in Ungarn der 
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Direktion der dortigen Staatsbahnen übertragen werden. Nach 
einer anderen Version soll die Ungarische Biyäcke der Unga- 
risch-Galizischen Eisenbahn von der Ungarischen Nordostbahn 
betrieben werden. 


Eisenbahnfinanzielle Fragen in Oesterreich. 


Zwei Angelegenheiten eisenbahnfinanzieller Natur liegen 
zunächst der Regierung zur Entscheidung vor. In beiden wur- 
den Proteste eingebracht und in beiden dürfte erst im Laufe 
des Herbstes die Entscheidung getroffen werden. Die eine be- 
trifft die Betriebsvereinigung beider Netze der 
Buschtährader Eisenbahn. Die Angelegenheit bildet 
seit längerer Zeit den Gegenstand des Studiums der zustehenden 
Behörden. Indess wird wohl die Aenderung, welche seit den 
betreffenden Beschlüssen der Generalversammlung in der Ver- 
kehrsentwickelung und dem Betriebsergebnisse des B-Netzes 
sich vollzogen hat, kaum einen Zweifel darüber aufkommen 
lassen, wie die Entscheidung der Regierung ausfallen dürfte. 
Die zweite Angelegenheit betrifft die Amortisation der 
Elbethalbahn - Aktien, welche von der diesjährigen 
Generalversammlung beschlossen und gegen welchen Beschluss 
gleichfalls ein Protest seitens einiger Deutscher Aktionäre über- 
reicht wurde. \uch hier dürfte die Entscheidung kaum zweifel- 
haft sein; denn der Protest enthält auch nicht einen stich- 
haltigen Einwand gegen den von der Generalversammlung 
gefassten Beschluss. 


Eine neue. Bahn in Bosnien und das Bahnnetz in den 
okkupirten Provinzen. 


‚...In der nächsten Reichsrathssession wird der Handels- 
minister dem Parlamente einen Gesetzentwurf über den Bau 
einer Eisenbahn in Bosnien vorlegen. Die zu erbauende Bahn 
stellt sich dar als eine Fortsetzung der zur Zeit im Bau be- 
griffenen Linie Mostar-Rama-Mündung und wird bis Sarajewo 
geführt werden. Hierdurch erscheint dann eine Verbindung 
zwischen Bosnien und der Herzegowina hergestellt. Nachdem 
die Kosten des Bahnbaues durch Vorschüsse aus den Oentral- 
aktiven bestritten werden, wird zur selben Zeit auch der 
Ungarische Handelsminister mit einer ähnlichen Vorlage vor 
das Parlament treten. Durch den Bau dieser projektirten Linie 
wird das Eisenbahnnetz Bosniens eine Kompletirung erfahren 
und es erübrigt dann nur noch in erster Linie die Herstellung 
der direkten Verbindung zwischen Wien und Sarajewo, welche 
durch den Bau der Theilstrecke Doboj-Banjaluka leicht erzielt 
werden kann, um dem Eisenbahnnetz Bosniens ein einheitliches 
a, zu verleihen. Die Länge sämmtlicher Eisenbahnen in 
den ovkkupirten Ländern beträgt derzeit 506 km, wozu noch 
56 km der im Bau begriffenen Linie Mostar-Rama-Mündung 
hinzukommen. Das gesammte derzeit bestehende Netz setzt 
sich aus folgenden Linien zusammen: Brood-Zenica-Sarajewo 
273 km, Doberlin-Banjaluka 102 km, Vogosca-Celjanovic 20,5 km, 
Doboj-Tuzla-Siminhan 67,5 km und Metkovich-Mostar 43 km. 


Eisenbahn-Vorkonzession in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat unter dem 23. Juli Herrn 
Eugen Freiherrn von Ritter-Zahony in Görz die Bewilligung 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten für nachstehende schmal- 
spurige Lokalbahnen, und zwar: 1. von St. Andrea über 
Cervignano und Terzo nach Aquileja, 2. von der Brücke 
bei Versa nach Visco, 3. von der Brücke bei Sagrado 
zum Anschlusse an die Südbahnstation Sagrado, auf 
die Dauer von sechs Monaten ertheilt. 


Der Russische Getreideverkehr der Carl Ludwigbahn. 


lm Börsenberichte unserer letzten Korrespondenz wurde 
bereits die auf Verlangen der Oesterreichischen Generalinspek- 
tion erfolgte Kündigung der von der Carl Ludwigbahn ge- 
währten Refaktie für Russisches Getreide mit dem Bemerken 
berichtet, dass mehrere Korporationen dagegen Vorstellungen 
bei der Regierung eingereicht haben. Es ist noch nachzutragen, 
dass auch die Carl Ludwigbahn gegen diese Verfügung beim 
Handelsministerium rekurirt hat, dessen Entscheidung stünd- 
lich gewärtigt wird, da die erwähnte Kündigung per 1. Septem- 
ber erfolgt ist. Seit dem Jahre 1879 gewährt nämlich die 
Carl Ludwigbahn mit Zustimmung der Regierung für Russisches 
Getreide, welches nach Galizien eingeführt und daselbst durch 
Egalisirung oder durch Verwerthung der besseren Galizischen 
Qualitäten exportfähig gemacht wird, eine Tarifermässigung, 
welche im Falle der Reexpedition wirksam wird. Die Refaktie- 
bewilligung, welche stets auf die Dauer eines Jahres erfolgt, 
läuft am 31. August ab und wurde diesmal nicht wieder er- 
theilt. Wenn es bei dieser Entscheidung bleiben sollte, dann 
würde der letzte Rest des Russischen Getreideverkehrs, den die 
Carl Ludwigbahn noch behielt, verloren gehen und damit der 
gesammte Getreideverkehr der Bahn wesentlich geschmälert 
werden. Im Jahre 1887 beförderte die Carl Ludwigbahn, wie 
aus dem Geschäftsberichte hervorgeht, 240 000 t Getreide. Man 
nimmt an, dass mindestens ein Dritttheil davon auf Russisches 
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stiegen Staatsbahn (260), welche am 1. September d. Taipei 159 
umschlag bei Schönpriesen eröffnet, insbesondere aber Südbahn. 


Getreide entfällt, welches in der oben bezeichneten Weise ein- 
geführt wird und theils über Myslowitz, theils via Laube und 
Bodenbach nach Deutschland transitirt. Danach würden auf 
den Bezug von Russland mindestens 80000t entfallen, welche, 
da es sich im Wesen um einen Transitverkehr handelt, über 
die ganze Linie der CarlLudwigbahn von Ost nach West rollen 
und zu einem grossen Theile, insoweit der Austritt via Laube 
und Bodenbach erfolgt, auch die Oesterreichischen Anschluss- 
bahnen alimentiren. Man kann den Einnahmenentgang, welchen 
die östlichen und westlichen Linien der Carl Ludwigbahn durch 
den Wegfall des Russischen Getreideverkehrs erleiden würden, 
mit etwa 600000 fl. veranschlagen. Selbstverständlich wäre 
auch der Galizische Getreidehandel durch den Wegfall des 
Russischen Verkehrs hart getroffen. Es verlautet nun, dass die 
Regierung die Refaktie für den Russisch-Galizisch-Deutschen 
Getreideverkehr nur unter der Bedingung bewilligen will, dass 
dieselbe Tarifermässigung auch für das Galizische Getreide 
gewährt wird. Diese Bedingung bedeutet gleichfalls ein we- 
sentliches Opfer für die Carl Ludwigbahn, weil die bisherigen 
Einnahmen aus der Verfrachtung Galizischen Getreides bei 
Anwendung des begehrten ermässigten Satzes eine Schmälerung 
erfahren würden. 


Eine Militärbahn auf dem Steinfelde. 


Bisher wurde die Schussmunition von den Pulverthürmen 
zur Schusslinie nach Wöllersdorf und zum Südbahngleise nach 
Felixdorf mit Lastwagen befördert. Diese Beförderung wurde 
an Civilunternehmer pauschalmässig vergeben und war mit 

rosser Gefahr verbunden. Diesem Uebelstande wird nun durch 
Eu Bau einer normalspurigen Militärbahn abgeholfen werden, 
Am 17. v. Mts. traf auf dem Steinfelde das Eisenbahnregiment 
ein, welches den Bau der Bahn sofort in Angriff nahm. Der 
Schienenstrang wird sämmtliche Pulverthürme und Magazine 
unter einander verbinden, von diesen zur Schusslinie und von 
da ins Barackenlager auf dem Steinfelde und weiter bis zum 
. Südbahngleise der Station Felixdorf führen. Diese neue Militär- 
bahn auf dem Steinfelder Schiessplatze, welche Ende Novem- 
ber d. J. vollendet sein soll, wird lediglich Militärzwecken 
dienen und sich keinesfalls mit Personenbeförderung befassen. 


Schiffsverkehr der Ungarischen Staatsbahnen auf der Save. 


Ein solcher wurde laut Kundmachung der Direktion dieser 
Bahnen zwischen Mitrowitz und Schabatz eingeführt. Diese 
Fahrten haben Anschluss sowohl an den von Mitrowitz ab- 
gehenden, als auch an den dort anlangenden Zug. Die regel- 
mässige Landungsstelle befindet sich in der unmittelbaren Nähe 
des Save-Ufergleises der Eisenbahnstation Mitrowitz. 


Konstituirende Generalversammlung der Vizinalbahn 
Kis-Ujszällas-Devavanya-Gyoma am 17. v. Mts. 

Konzessionär dieser Bahn ist der Direktor der landwirth- 
schaftlichen Kreditbank in Frankfurt a/M., Anton Otterborg. 
Die Herstellung der Bahn hat die Bauunternehmung Soen- 
derop & Co. in Berlin übernommen. Die Gesellschaft wird 
„Vizinalbahn-Aktiengesellschaft des Bek&s-Szolnoker Komitates“ 
genannt. Das Baukapital beträgt 1921 400 fl., zu dessen Deckung 
7 686 Stammaktien & 100 fl. und 11 528 Stück Prioritätsobligationen 
& 100 fl. emittirt werden. 


Bevorstehende Personalveränderungen im K. K. Handels- 
ministerium. 


In der Eisenbahnsektion des Handelsministeriums bereiten 
sich, wie die „Oesterreich. Eisenbahnztg.“ mittheilt, gewisse 
Personalveränderungen vor, die bald nach der Rückkehr des 
Sektionschefs v. Wittek von seinem Urlaube aktuell werden 
sollen. Dem bereits seit längerer Zeit leidenden Hofrathe 
Ritter v. Pollanetz wird nämlich Jdie Absicht zugeschrieben, 
sich aus dem aktiven Dienste zurückzuziehen. Als seinen Nach- 
folger nennt man den gegenwärtigen Direktor der I. Ungarisch- 
Galizischen Eisenbahn Hofrath Ritter v. Pichler, der in- 
folge der bevorstehenden Sequestration dieser Bahn auf seinem 
jetzigen Posten entbehrlich wird. Das Departement, an dessen 
Spitze er als Vorstand treten soll, umfasst nachstehende 
wichtige Agenden: Oberste Leitung des Betriebes der Privat- 
bahnen, Verhandlungen bezüglich der Fahrordnungen, des 
Betriebsreglements und der sonstigen Bestimmungen für den 
Personen- und Güterverkehr, Signalwesen, Dienstinstruktionen 
und Fahrbetriebsmittel, Militärangelegenheiten u. s. w. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Die Eingangs erwähnte Zurückhaltung wegen des Saaten- 
marktes hemmte bei einigen Transportwerthen die steigende 
Tendenz, obwohl das politische Ereigniss, die Verschärfung 
des Französisch-Italienischen Konfliktes, von der Börse nicht 
beachtet wurde. Es wichen Nordbahn (2475) und Carl Ludwig- 
bahn (212) und zwar nn der vorangedeuteten Refaktiefrage, 
Nordwest (166,25) und Elbethal (196,75), trotzdem letztere schon 
ein Plus von 210000 fl. gegen das Vorjahr ausweist. Dafür 


waren. 
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(115,10), welche fortwährend steigende Einnahmen verzeichnet. 
Buschtehrader Bahn B (288) war wegen der gewärtigten Re-. 
gierungsentscheidung in betreff ihrer Nichtfusion mit der Lit. A 
sehr beliebt. 


Kranken-Unterstützung. 


1. Die Kranken-Unterstützungskassen der K.K. priv. Oesterr. 
Nordwestbahn und der K. K. priv. Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn im Jahre 1887. 


Am Ende des Jahres 1886 betrug das Stammvermögen 
dieser beiden Kassen 278 270,72 A., wovon 180 959,47 fl. auf die 
Kranken-Unterstützungskasse der Oesterreichischen Nordwest- 
bahn und 97 311,25 fl. auf diejenige der Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn entfallen. Im Jahre 1887 wurden vereinnahmt 
an Beiträgen 59 028,23 fl, an Strafgeldern 822,44 fl. und für 
Bahnhof-Eintrittskarten u. s. w. 4529,71 fl. mithin zusammen 
64 380,38 fl. Die Ausgaben stellen sich folgendermassen zu- 
sammen: Kosten der Aerzte 16997,78 fl., Spitals-- und Kur- 
kosten 2323,04 fA., Medikamente 11441,72 fl., Mineralwasser 


303,04 fl.. Bäder 835,52 fl., chirurgische Mittel 391,50 fl., Trans- 


ortkosten für Kranke 27,74 fl, Krankengelder 19 616,48 Al., 
eeiktzuneen 8524 fl, Beiträge zu den Beerdigungskosten 
2880 fl, Druckkosten und Buchbinderspesen 123,17 fl.. Remune- 
rationen 1100 fl., Einkommensteuer, Miethe u. s. w. 1068,29 Al., 
zusammen 6583228 fl. Für das Jahr 1887 ergibt sich mithin 
eine Mehrausgabe von 1451,90 fl, von welcher Summe 1 145,06 fl. 
auf die Kranken - Unterstützungskasse der Oesterreichischen 
Nordwestbahn und 306,84 fl. auf diejenige der Süd -Nord- 
deutschen Verbindungsbahn enttallen. Unter Zurechnung der. 
Zinsen von dem Stammvermögen u. s. w. erreichten die 
Kranken-Unterstützungskasse der Oesterreichischen Nordwest- 
bahn am Ende des Jahres 18897 eine Höhe von 185 639,23 fl., 
diejenige der Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn eine Höhe 
von 99 389,37 fl, bezw. beide Kassen zusammen eine Höhe von 
285 028,60 Al. 


2. Die Gesundheitsverhältnisse der Mitglieder des Kranken- 

Unterstützungsvereins der K. K. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn im Jahre 1887. 

Der Verein zählte im Jahre 1887 durchschnittlich 3911 

Mitglieder, zu deren Behandlung 14 Aerzte ständig angestellt 


Von den Mitgliedern wurde die ärztliche Hilfe in 1264 
Erkrankungställen in Anspruch genommen, und zwar: - 
a) beiden Lokomotiv- 
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zusammen in 1264 Fällen. mit 17 868 Krankheitstagen 
Diese Erkrankungen hatten in 28 Fällen einen tödtlichen Aus- 
gang genommen und zwar: bei den Heizern und bei dem Zug- 
persenal in je 3, bei dem Stationspersonal in 10 und bei dem 
Streckenpersonal in 12 Fällen. Im Jahre 1886 hatten 26 Todes- 
fälle stattzefunden. Die Dauer einer Erkrankung betrug 
durchschnittlich bei den Lokomotivführern 14,21, bei den Hei- 
zern 11,22, bei dem Zugpersonal 12,89, bei dem Stationspersonal 
15,28 und bei dem Streckenpersonal 14,97 Tage, bezw. bei den 
sämmtlichen Mitgliedern 13,73 Tage gegen 12,71 Tage im Vor- 
jahre. Die Anzahl der Krankheitstage zu 100 Arbeitstagen war 
bei den Lokomotivführern 3,20 Tage (4,16 im Vorjahre), bei den 
Heizern 2,69 (2,20), bei dem Zugpersonal 3,39 (2,99), bei dem Sta- 
tionspersonal 1,86 (1,91) und bei dem Streckenpersonal 0,66 (1,04) 
Tage, bezw. bei den sämmtlichen Mitgliedern 1,23 (1,63) Tage. 

Die Sterblichkeit betrug in Prozenten: 8 

a) von 100 Bediensteten: bei den Lokomotivführern 0,00 _ 

(1,45) pCÜt., bei den Heizern 3,89 (2,22) pCt., bei dem Zug- 
ersonal 1,29 (0,79) pCt, bei dem Stationspersonal 0,94 (1,24) 
rozent und bei dem Streckenpersonal 0,47 (0,38) pCt., bezw. 

bei den sämmtlichen Mitgliedern 0,71 (0,76) pCt.; 

b) von 100 Krankheitsfällen: bei den Lokomotivfüh- 
rern 0,00 (1,47) pCt., bei den Heizern 4,68 (3,03) pCt., bei dem 
Zugpersonal 1,41 (0,89) pCt., bei dem Stationspersonal 1,87 
ero pCt. und bei dem streckenpersonal 3,01 (1,92) pCt, 
bezw. bei den sämmtlichen Miteliederh 2,21 (2,00) pCt. 

Epidemische Krankheiten sind im Jahre 1837 nicht vor- 
gekommen. 

Das Verhältniss der Aerzte zur Gesammtzahl der Behan- 
delten war wie 1:90 und zur Anzahl der Mitglieder wie 1: 279. 
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Eisenbahn Berga-Rottleberode.*) 


Während der nördliche Theil des Harzes durch eine Reihe - 


von Bahnen, von denen sich mehrere weit in das Gebirge er- 
strecken, zum Theil schon seit Jahren dem allgemeinen Ver- 
kehr erschlossen ist, bewegt sich der Verkehr auf den im Süden 
und Südwesten des Harzes belegenen Hauptbahnen am Gebirge 
vorbei und gelangt nur auf der durch das Gesetz vom 15. Mai 
1882 zur Ausführung genehmigten und seit dem Jahre 1884 
im Betriebe ‚befindlichen Stichbahn. Scharzfeld - Lauterberg- 
St. Andreasberg in das Innere des Landstrichs. Insbesondere 
wird in dem südlichen Theile des Unterharzes der Mangel eines 
billigen und; leistungsfähigen Verkehrsweges, durch welchen die 
mehrfach von der Natur gebotenen Erwerbsquellen vollständig 
ausgenutzt werden könnten, schon seit längerer Zeit schwer 
empfunden. Zur Befriedigung dieses Bedürfnisses ist der Bau 
einer von der Halle-Casseler Hauptbabn bei Berga abzweigenden 
Stichbahn nach Rottleberode in Aussicht genommen. 

Die Bahn liegt mit ihrer ganzen Länge von 10,6 km in 
dem zum Regierungsbezirk Merseburg der Provinz Sachsen 
gehörenden Kreise Sangerhausen (773 qkm, 71000 Einwohner) 
hart an der Grenze des Kreises Ilfeld (273 qkm, 15000 Ein- 
wohner, Regierungsbezirk Hildesheim der Provinz Hannover). 

Das Verkehrsgebiet der Bahn umfasst einschliesslich des 
mit einem dichten Netz guter Chausseen durchzogenen Hinter- 
landes etwa 200 qkm mit ungefähr 15000 Einwohnern. 

Die Erwerbsquellen des zu erschliessenden Landstrichs, 
deren Ausbeutung der Mangel eines Schienenweges bisher im 
Wege stand, beruhen hauptsächlich in unterirdischen Boden- 
schätzen und in den vorhandenen Waldungen. Die Eisenerz- 
lagerstätten in der Umgebung von Rottleberode, welche an- 
fangs der siebziger Jahre die Bergbaulust in einem Umfange 
anregten, dass hier eine Fläche von etwa anderthalb Quadrat- 
meilen fast völlig durch Eisenerzfelder bedeckt wurde, enthalten 
nach den zu jener Zeit gemachten, mitunter recht guten Aut- 
schlüssen einen reichen, zum überwiegenden Theile mangan- 
haltigen Spatheisenstein. Es wurden auch damals mehrere 
Gruben in Betrieb gesetzt, welche in der dreijährigen Zeit ihres 
Bestehens bis zum Jahre 1876 etwa 10000 t Erz gefördert haben. 
Auf einzelnen Gruben lagern noch jetzt erhebliche, bereits zu 
Tage geförderte Erzmassen, die der Abfuhr harren. Andere 
Mineralien, wie Fluss- und Schwerspath, Gips und Marienglas, 
sowie Kalksteine werden bereits jetzt in bedeutender Menge 
gewonnen und zum Theil von der Eisenbahnstation Rossla aus 
auf weite Entfernungen versandt. Neben diesen unterirdischen 
" Bodenschätzen hat der Südabhang des Unterharzes noch um- 
fangreiche, meist vorzüglich bestandene Waldungen aufzu- 
weisen. Die mit ihrem Absatz auf die neue Linie angewiesene 
Waldfläche, auf welcher zum grossen Theil Hochwaldkultur 
eingeführt ist, kann auf ungefähr 11000 ha geschätzt werden. 
Durch die Wasserkraft der zahlreichen vom Harze herunter- 
kommenden Wasserläufe ist billige Gelegenheit geboten und 
auch zum Theil schon benutzt, das Holz vor der Versendung 
zu bearbeiten und so Werth und Absatzfähigkeit noch zu er- 
höhen. Auch die Landwirthschaft wirft in der von der Bahn 
unmittelbar durchzogenen Gegend, welche theilweise noch zu 
dem gesegneten Landstriche der Goldenen Aue gehört, nicht un- 
erhebliche Erträgnisse ab. Daneben werden mancherlei In- 
dustrien kleinerer Art (Pulver-, Glas-, Cigarrenfabrikation, 
Webereien, Mühlen, Ziegeleien) betrieben. Die zum engeren 
Verkehrsgebiete der Bahn gehörigen bedeutenderen Ortschaften 
sind Berga (1400 Einwohner), Uftrungen (900 Einwohner) und 
om eherode (800 Einwohner, Ziegelei, Pochwerk, Holzessig- 
abrik). 

Unter den zum weiteren Verkehrsgebiete gehörigen Orten 
ist besonders die Stadt Stolberg (2100 Einwohner, Amtsgericht, 
Tabakfabrik, Weberei) hervorzuheben, welche 6 km von Rott- 
leberode, am Ende des sich in den Harz hineinziehenden an- 
muthigen Thyrathales (Sägemühlen) gelegen ist. 

Der Ausbau der Bahn lässt die Hoffnung begründet er- 
scheinen, dass der Eisenerzbergbau in dem zu erschliessenden 
Gebiete bald zu neuem Leben erwachen wird. Wenn auch 
augenblicklich noch nicht beabsichtigt ist, den in Rottleberode 
bereits vorhandenen Hochofen anzublasen, so lässt sich doch 
annehmen, dass bei der Güte des vorhandenen Eisensteins und 
seinem Gehalte an Mangan die Erzeugnisse der einzelnen Gruben 
auch ohne weitere Verarbeitung an Ort und Stelle als Erze zur 
Verfrachtung gelangen werden. Nach Fortfall des theuren 
Landweges zur Station Rossla wird voraussichtlich auch der 
Abbau des Flussspathes und der anderen oben genannten Mine- 


*) Aus den in No. 16 $. 133 erwähnten Denkschriften, 
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‚ralien dieser Art ‘in erhöhtem Masse in Angriff genommen 
werden können; schon die Hoffnung auf Verwirklichung des 
langerstrebten Schienenanschlusses hat zur Eröfnung neuer 
Betriebe geführt. Durch den mit der Hebung des Bergbaues 
verbundenen Mehrbedarf an Grubenhölzern wird die Bahn einen 
günstigen Einfluss auf die ergiebigere Ausnutzung der grossen 
Forsten jener Gegend ‘ausüben. Vor allem aber wird das bisher 
auf die Umgebung "beschränkte Absatzgebiet für die Wald- 
erzeugnisse sich auf die benachbarten grossen Städte ausdehnen 
können. Ebenso wird auch den kleineren oben bezeichneten 
Industrien Gelegenheit zu vermehrter Thätigkeit geboten werden. 

Hiernach lässt sich erhoffen, dass die Bahn zur Hebung 
der Industrie und der Land- und Forstwirthschaft beitragen 
und durch vermehrte. Arbeitsgelegenheit den Bewohnern des 
Landes neue Erwerbsquellen eröffnen wird. Hierzu treten noch 
die Vortheile aus dem zu erwartenden gesteigerten Vergnügungs- 
verkehr, da der Südharz mit seinen schönen Wäldern und Aus- 
sichtspunkten auf die Goldene Aue und den gegenüberliegenden 
Kyffhäuser nach Herstellung der Bahn voraussichtlich mehr 
wıe bisher von Reisenden besucht werden wird. 

Die hauptsächlichsten durch die Bahn zur Ausfuhr ge- 
langenden Massengüter werden in Eisenerzen, Gips, Marien- 
glas, Schwer- und Flussspath, Kalk und Holz bestehen, während 
vornehmlich Düngemittel, Tabak, Garn, Kohlen und Kaufmanns- 
güter zur Einfuhr gelangen werden. 

Da die zu verfrachtenden Güter fast sämmtlich, um zu 
ihrem Absatzmarkte zu gelangen, noch erhebliche Wege auf 

| den anschliessenden Staatsbahnen zurückzulegen haben werden, 
lässt sich von der Bahn auch ein günstiger Einfluss auf den 
Verkehr der bestehenden Hauptlinien erwarten. 

Die Baukosten sind mit Ausnahme der auf 75000 4% ver- 
anschlagten, von den Interessenten zu tragenden Grunderwerbs- 
kosten auf 750000 #4 veranschlagt, und betragen somit für das 
Kilometer der 10,6 km langen Bahn rund 70800 4 


Die Belgische nationale Nebenbahngesellschaft 
in 1887. 


Die Belgische nationale Nebenbahngesellschaft (la Societe 
nationale des chemins de fer vieinaux), deren Wesen und Ent- 
wickelung in No. 54 des Jahrganges 1887 dieser Zeitung be- 
leuchtet wurde, umfasste Ende des Jahres 1886 8 Bahnen mit 
einer Gesammtlänge von 182,5 km. Denselben traten im Jahre 
1887 11 neue Linien mit einem Gesammtumfang von 133,3 km 
hinzu, so dass zu Ende 1887 im ganzen 315,8 km im Betriebe der 
Gesellschaft standen. Von den 1887 eröffneten Linien wurden 
dem Verkehre übergeben am 3. Juni die Strecken Charleroi- 
Lodelinsart (3,5 km), Charleroi-Montigny:le-Tilleul (7,8 km) und 
Charleroi-Mont»sur-Marchienne (3,2 km), am 297. Juni Malines- 
Itegem (23 km), am 20. Juli Antwerpen (Merxem)-Brasschaet 
(10,7 km), am 4. September Antwerpen (Merxem)-Santvliet (28 km), 
am 8. September  Brüssel-Schepdael (10 km), am 1. Oktober 
Wavre-Jodoiene (9 km), am 8. Oktober Samson-Andenne-Gives 
(14 km), am 9. Dezember Sprimont-Poulseur (81 km) und am 
17. Dezember die Bahn Maisieres-Mons-St.-Symphorien (16 km). 
In der ersten Hälfte dieses Jahres sind bereits fernere 7 Bahnen 
eröffnet worden, und zwar am 9. Januar die Strecke Br&e-Bourg- 
Leopold (24 km), am 1. Februar Brüssel - Lennick - St. Quentin 
(13 km), am 1. Mai St. Ghislain-Hautrage (11,5 km), am 6. Mai 
Gent-Saffelaere (16,3 km) und Huy-Waremme (25,5 km), endlich 
im Juli 2 Strecken von zusammen 59 km. Rechnet man diese 
149,3 km den vorgenannten 315,3 km hinzu, so ergibt sich (ine 
Betriebslänge von 465,1 km. 

Im Bau befinden sich 4 Linien mit einer Länge von 
108,2 km; ausserdem sind Unterhandlungen wegen der Kon- 
zessionsertlieilung bezüglich 29 Linien mit einer, Länge von 
592 km angeknüpft; endlich ist man noch mit den Vorarbeiten 
für 19 andere Bahnen, welche zusammen 312,1 km umfassen, 
beschäftigt. 

“ Auf die im Betriebe befindlichen Bahnen ist ein Kapital 
von 18902441 Fres. verwendet worden, von dem auf den Bahn- 
bau 8268175 Fres., auf die Fahrbetriebsmittel 5 931 929 Fres. und 
auf Hochbauten 4709337 Fres: entfallen, Das gesammte ge- 
zeichnete Kapital beläuft sich dagegen auf 36495 000 Frcs., an 
demselben haben sich der Staat mit 10165000, die Provinzen 
mit 10005000, die Gemeinden mit 14700000 und Privatpersonen 
mit 1625000 Fres. betheiligt. Der Prozentsatz der Betheiligung 
der verschiedenen Beisteuernden stellte sich also auf 27,85 bezw. 
27,42, 40,28 und 4,45 gegen 28,33 bezw. 26,95, 39,96 und 4,76 
ın 1886. 

Die Betriebseinnahmen des Jahres 1887 beliefen sich auf 
1094 715,09 Fres.; zu denselben hatte der Personenverkehr 
955 470,86, der Gepäckverkehr 10 429,79, der Güterverkehr 127 514,51 
und aussergewöhnliche Einnahmen 1299,95 Fres. beigetragen. 
Diesen Einnahmen stand eine Ausgabe von 813 676,49 Fres. gegen- 
über, so dass ein Ueberschuss von 281 088,60 I'rcs. verblieb. Nur 
bei 2 Linien deckten die Betriebseinnahmen ı:icht die Ausgaben, 


und zwar fehlten bei der Ende 1886 eröffneten Bahn Thielt- 
Aeltre 8779,08 Fres. und bei der Ende 1887 eröffneten Bahn 
Sprimont-Poulseur 243,76 Fres. - 

Von der Ausgabe entfallen auf jedes Zugkilometer 
0,637 Fres., von der Einnahme 0,898 Fres., so dass die Ausgaben 
70,92 pCt. der Einnahmen in Anspruch nahmen. Dieses Ver- 
hältniss ist im Vergleich zu den übrigen Belgischen Bahnen, 
insbesondere der Staatsbahn, kein günstiges, da diese nur 40 pÜt. 
der Einnahmen zur Deckung der Betriebsausgaben brauchen, 

Von dem Ueberschuss erhalten bekanntlich zunächst die 
Aktionäre 41/, pCt. als erste Dividende; von dem alsdann noch 
verbleibenden Gewinn sind ®/, an die Aktionäre als zweite Divi- 
dende, !/, an den Fonds zur Ausdehnung und Verbesserung der 
Bahn und °/,;, an den Reservefonds zu vertheilen. Einzelne 
Linien — besonders die Bahnen Antwerpen-Hoogstraeten-Turn- 
hout und ÖOstende-Blankenberghe — .haben bereits die Ver- 
theilung einer zweiten Dividende, welche sich zwischen 0,66 und 
0,1164 pCt. hält, gestattet. 

Vergleicht man die Ergebnisse des Jahres 1887 mit denen 
des Vorjahres, so kann man die ersteren immerhin als wohl 
befriedigend bezeichnen; denn bei allen Linien hat eine merk- 
liche Steigerung der Einnahmen stattgefunden, besonders ist 
dieselbe bei den Bahnen Antwerpen-Hoogstraeten-Turnhout, 
Melreux-Laroche und Andenne-Eghezee zu Tage getreten. 

Man wird hiernach der Gesellschaft seine Anerkennung 
nicht versagen können, da sie trotz der schnell wachsenden 
Ausdehnung ihres Netzes stets darauf bedacht ist, dass ihr nicht 
die durch sorgfältige Pflege des Verkehrs gebildete feste Grund- 
lage entschwindet. Kr. 


Amerikanische und Englische Güterzüge. 


Die hohen Frachtsätze für Güterbeförderung auf den Eng- 
lischen Bahnen sind minder auffallend, als die entschiedenen 
Bestrebungen der betheiligten Geschäftsleute nach der grösst- 
möglichsten Schnelligkeit und Pünktlichkeit. Der „Railr. Gaz.* 
ist von unterrichteter Seite versichert, dass in dieser Beziehung 
gerade in den letzten Jahren der Wettbewerb sehr bemerkbare 
Fortschritte hervorgerufen hat, während die Fragen bezüglich 
einer Ermässigung der Frachten oder Theilung des Verkehrs 
im Hintergrunde verblieben sind. Eilgüterzüge, hauptsächlich 
frisches Fleisch von Glasgow nach London führend. werden 
auf der Caledonian und der London und North- 
western Bahn bei 405 Meilen (652 km) Entfernung in 11% 
Stunden befördert, also mit einer durchschnittlichen Fahrzeit, 
einschliesslich Aufenthalt, von 35,2 Meilen (56,7 km) für die 
Stunde. Nicht selten gibt eine Verzögerung von nur 30 Minuten 
in der Ankunft der Güter von Schottland dem Verfrachter Ver- 
anlassung, seine nächsten Sendungen einer anderen mitbewer- 
benden Bahn zu übergeben. Um den Wünschen der Versender 
entgegenzukommen und jeden durch Umladung entstehenden 
Aufenthalt zu vermeiden, erhält jeder Wagen nur eine schwache 
Belastung, so dass das Durchschnittsgewicht für den vier- 
rädrigen Wagen im Schnellgutverkehr nicht über 1500 kg hin- 
ausgeht, oft aber niedriger bleibt. Die Tragfähigkeit eines 
Englischen Wagens auf etwas geringer als die Hälfte derjenigen 
eines Amerikanischen achträdrigen Wagens angenommen, so 
würde, da in Amerika eine durchschnittliche Belastung von 
9000 kg üblich, der Englische Wagen durchschnittlich min- 
destens 4 000 kg aufnehmen können, also beinahe das Dreifache 
der thatsächlichen Belastung. Der Unterschied ist erstaunlich 
und sicherlich kann der Gewinn an Zeit durchaus nicht ent- 
schädigen für die verminderte Ausnutzung, 

Die Höchstbelastung eines Eilgüterzuges mit einer Loko- 
motive auf der Caledonian Eisenbahn wird zu 39 beladenen 
Wagen und einem Dienstwagen von 10 t angenommen. Der 
Vergleich zwischen einem solchen Zuge und einem Durchschnitts- 
zuge auf gewissen Amerikanischen Bahnen ergibt sich aus der 
nachfolgenden Zusammenstellung, wobei das Durchschnitts- 
gewicht eines Englischen Wagens auf 11000 Pfund und das 
eines Amerikanischen Achträders auf 22000 Pfund ange- 
nommen ist. 


Cleveland, ua 
Columbus nion Oale- 
Giikinnatil Pacific donian 
undIndiano. Zisen- Eisen- 
polis E. bahn bahn 
Anzahl der beladenen Wagen im 
Rüge. a ST KA 23,4 21,03 39 
t t 
(& 2000 Pfad.) 
Gewicht der leeren Wagen . . . 274 231,353 214,5 
h „ Lokomotive u. Tender 70 70 80 
” des Dienstwagens . . . 10 10 11 
Gesammtes todtes Gewicht 337,4 311,33 305,5 
Zahlendes Gewicht . . . . 2... ....2104 159,5 67,2 
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Gesammtes Zuggewicht . . . . . 547,8 470,83 878, 
Zahlendes Gewicht für jeden be- | 
ladenen Wagen ER NER 9,00 7,59 1,65 
Zahlendes Gewicht für das Hundert p6t. pCt. pCt. 
des gesammten Zuggewichts. 38,4 33,9 18,3 


Wie ersichtlich, weicht das Gesammtgewicht der leeren 
Wagen nebst Lokomotive in allen drei Fällen nicht wesentlich 
von einander ab, dagegen zeigt das zahlende Gewicht gewaltige 
Unterschiede Die nominelle Tragfähigkeit der Amerikanischen 
und der Englischen Züge ist beinahe gleich, denn bei Annahme 
eines Gewichts von 40000 Pfund für einen Amerikanischen 
Wagen (car) und 19000 Pfund für einen Englischen (wagon) 
würde der durchschnittliche Amerikanische Zug 440 t und der 
Englische etwa 370 t fördern. Die hier gegebenen Zahlen werden 
wohl charakteristisch sein für die Bahnen beider Länder; denn 
während manche Amerikanische Bahnen, z. B. die Newyork, 
Newhaven und Hartford Eisenbahn ein durch- 
schnittliches Zuggewicht von wenig über 100 t haben, ist dies 
Gewicht auf anderen, z B. der Newyork Central, der 
Pensylvania und der Erie Eisenbahn ein grösseres als 
das vorangegebene. Andererseits haben viele Züge auf der 
Caledonian und anderen Englischen Bahnen eine 
stärkere Belastung, aber das Durchschnittsgewicht ist wahr- 
scheinlich etwa 90 t. 

Die Caledonian Eisenbahn arbeitet mit dem 
Nachtheil schlechter MAERDBSNSSEIDNEE auf den Haupt- und 
den Nebenlinien , aber die Verwendung von Hilfslokomotiven 
u. S. w. ist jetzt beschränkt auf eine Strecke in der Hauptlinie 
mit langer Steigung von 70 Fuss für die Meile Das Unvor- 
theilhafte der schwachen Zugbelastungen ist anerkannt und 
wenn auch, mangels statistischer Nachrichten über die Tonnen- 
meilen, die jetzige Zunahme der Gewichte nicht nachgewiesen 
werden kann, so ergeben doch die Einnahmen für die Güterzug- 
meile während der letzten 6 Monate eine Zunahme von 5 pÜt. 


Die Eisenbahnen in Brasilien, 


Der Aufschwung, den Brasilien nach dem im Jahre 
1851 glücklich gegen die Argentinische Republik geführten 
Kriege nahm, hatte auch die Anlage der ersten Eisenbahn im 
Getolge. Dieselbe nahm ihren Ausgangspunkt in Porto de 
Maua, am Nordende der inselreichen, grossen Bucht von Rio 
de Janeiro gelegen, und führte nordwärts in der Richtung auf 
Petropolis bis Raiz de Serra am Fusse der Serra d’Estrella. 
Die Eröffnung der einer Brasilianischen Aktiengesellschaft ge- 
hörigen, 14 km langen Bahn erfolgte am 30. April 1854. 

Die nächste Bahn war dazu bestimmt, Pernambuco, den 
Handelsmittelpunkt des nördlichen Brasiliens und die dritt- 
grösste Stadt des Kaiserreichs (das übrigens nach dem ihm 
le ee langgestreckten Riff — Portugiesisch Recife — 
auch Cidade do Recife genannt wird) mit dem schiff baren Ober- 
lauf des Rio San Francisco zu verbinden; die 60 km lange 
Anfangsstrecke von Pernambuco bis Villa de Escada wurde 
am 8. Februar 1858, die 65 km lange Fortsetzung bis Palmares 
an dem kleinen Küstenfluss Una am 30. November 1862 dem 
Verkehre übergeben. Der diese Bahn bauenden Englischen 


Gesellschaft sind vom Staate 7 pCt. Zinsen gewährleistet. . 


Ausserdem wurde Pernambuco später mit der 8 km nördlich 

liegenden Stadt Olinda durch einen Schienenweg verbunden. 
Die am 28. April 1860 eröffnete, 49 km lange Bahn nach 

Cachoeira ist dazu bestimmt, dieser 15000 Einwohner zählenden, 


| handeltreibenden Stadt als Abfuhrstrasse nach der Bucht von 
Bahia zu dienen. Die Meeresfluth dringt zwar den Paraguassu 


und den in diesen mündenden Cachoeira, an dem die Stadt 
liegt, bis fast zu derselben hinauf, Felsklippen und infolge 
dessen Stromschnellen stehen indessen der Schifffahrt hindernd 
im Wege. 

Bahia, diese zweitgrösste Handelsstadt Brasiliens, dient 
‚ausserdem als Ausgangspunkt einer Bahn, welche in nördlicher 
Richtung über Feira Velha (56 km), Alagoinhas (124 km), 
Inhambupe (145 km) und weiter durch die Wüste nach Joaseiro 
am rechten Ufer des San Francisco führt. Diese von einer 
Englischen Gesellschaft mit Inanspruchnahme staatlicher Zins- 
bürgschaft gebaute Bahn wurde am 9. September 1861 bis 
Feira Velha und am 31. Januar 1863 bis Alagoinhas eröffnet. 

Die bedeutendste Linie des Landes, die Eisenbahn Dom 
Pedro IL, wurde als Staatsbahn gebaut. Dieselbe führt von 
Rio de Janeiro — in nordwestlicher Richtung die Serra do Mar 
übersteigend — über Belem (63 km) bis Comerino am Parahyba 
(130 km) und wendet sich, nachdem sie diesem Flusse in nord- 
östlicher Richtung eine Strecke gefolgt ıst, nordwärts nach 
dem Thale des oberen San Francisco in der Provinz Minas 


Geraes; ausser dieser Hauptlinie besitzt die Bahn noch mehrere 
Abzweigungen (vergl. die ausführlichen Mittheilungen in No. 67 


des Jahrg. 1887 dieser ZtB.). Die erste Theilstrecke dieser Bahn 


bis Belem, welche durc 


die Herstellung der vielen erforder- 
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Bahnen der Provinz Sao 


2 Ba 


lichen Kunstbauten manche Schwierigkeiten bereitete, wurde 


im Jahre 1861, die Fortsetzung bis Comarino am 20. November 
1865 eröffnet. 

In Schienenverbindung mit diesen Linien stehen die 
Paulo. Die erste Bahn in derselben 
baute eine Englische Gesellschaft, und zwar von dem Hafen- 
platz Santos über die Hauptstadt Sao Paulo nach Jundiahy 
(139 km), von der die Anfangsstrecke bis Sao Paulo am 7. Sep- 
tember 1865, die Reststrecke am 16. Februar 1867 in Betrieb 
genommen wurde. 

Im allgemeinen ging der Ausbau des Eisenbahnnetzes 
nur langsam vor sich; im Jahre 1865 betrug die Betriebslänge 
sämmtlicher Bahnen erst 451 km, im Jahre 1870 erst 691 km; 
nach weiteren 5 Jahren hatte sich dieselbe auf 1636 km und 
bis zum Schlusse des Jahres 1879 auf 2771 km erhöht. Die 
beiden folgenden Jahre brachten ein weiteres Anwachsen anf 
3059 bezw. 3912 km; ausser diesen 3912 km befanden sich Ende 
1881 noch 2931 km im Bau, von dieser 6843 km betragenden 
Gesammtlänge waren 2117 km Staatsbahnen. Schneller ging 
man allerdings in den letzten Jahren mit dem Eisenbahnbau 
vor, so dass sich bis 1. Januar 1887 die Länge der im Betriebe 
befindlichen Strecken fast verdoppelte. Zu diesem Zeitpunkte 
befanden sich 7670 km im Betriebe, 1631 km im Bau und für 
3656 km waren die Vorarbeiten staatlich genehmigt, während 
dieselben für fernere 1342 km angefertigt wurden. Von den 
im Betriebe bezw. im Bau befindlichen oder wenigstens geneh- 
migten Linien hatten 1354 km Spurweiten von 1,60 bis 1,40 m, 
während bei 11603 km Spurweiten von 0,60 bis 1,06 m Anwen- 
dung gefunden haben; von diesen Schmalspurbahnen befanden 
sich 6316 km im Betriebe, 1631 km im Bau und für 3656 km 
waren die Vorarbeiten genehmigt. Hieraus erhellt, dass man 
sich in Brasilien vollkommen der Schmalspur zuwendet. 

Da die Provinzen von Brasilien eine ziemlich weitgehende 
Selbstverwaltung haben, so steht ihnen auch unter gewissen 
Voraussetzungen das Recht der Konzessionsertheilung für 
Eisenbahnen oder deren Bau und Betrieb, unabhängig von der 
Staatsregierung, zu (vergl. den in No. 80 und 81 des Jahrgangs 
1886 dieser Zeitung veröffentlichten Aufsatz über die Eisen- 
ea er in Brasilien); hiernach kann man die Brasi- 
lianischen Eisenbahnen in 5 Gruppen trennen: 1. Bahnen, die 
dem Staate gehören und von ihm betrieben werden; von den- 
selben befanden sich am 1. Januar 1837 1842 km im Betriebe, 
376 km im Bau und 2413 km in Bauvorbereitung; 2. Bahnen, 
die einer Provinz gehören und von ihr betrieben werden; 
solche Bahnen waren 328 km im Betriebe, 9% km im Bau un 
150 km in Bauvorbereitung; 3. Privatbahnen mit staatlicher 
Zinsbürgschaft befanden sich 2325 km im Betriebe, 448 km im 
Bau und für 3 km waren die Vorarbeiten genehmigt; 4. Privat- 
bahnen, für welche eine der Provinzen eine Zinsbürgschaft 
übernommen hatte, waren 1496 km im Betriebe, 368 km im Bau 
and für 705 km waren die Vorarbeiten genehmigt; endlich 
5. von Privatbahnen ohne jede Zinsbürgschaft waren 1605 km 
im Betriebe, 345 km im Bau und für 317 km waren die Vor- 
arbeiten genehmigt. Hierzu tritt noch das 84 km lange Strassen - 
bahnnetz nebst Vorortbahnen von Rio de Janeiro, dessen Ver- 


- längerung um 8 km ebenfalls bereits genehmigt war. 


Die Privatbahnen befanden sich in den Händen von 
14 Gesellschaften, unter denen eine Französische sowie mehrere 
Englische sind; dieselben verfügen in ihrer Gesammtheit über 
ein Kapital von 51 356 200 000 Milreis. 


Die im Süden von Rio de Janeiro gelegene Provinz Sao 
Paulo (290 876 qkm, 1058 950 Einwohner, darunter 15 000 Deutsche) 
hat das längste Eisenbahnnetz; 2114 km befinden sich im Bau 
bezw. Betriebe und 187 km in Vorbereitung, von den dem Be- 
triebe übergebenen Bahnen umfassen, soweit die Grenzen der 
Provinz nicht überschritten werden, die schon genannte Bahn 
von Santos nach Jundiahy 139 km, die Eisenbahn Sao Paulo- 
Rio de Janeiro 231 km, die Paulistabahn 242 km, die Soroca- 
banabahn 200 km, die Ituanabahn 162 km, die Dragantinabahn 
52 km, die Mogyanabahn 638 km, die Rioclaro-Araraquarabahn 
267 km, die S. Jose do Rio Pardobahn 72 km und S. Mauvel- 
bahn 28 km. Von diesen Bahnen bezahlten die Englische Ge- 
sellschaft 12 pCt., die Mogyanagesellschaft 14 pCt., die Paulista- 
bahn 11 pCt. und die übrigen Gesellschaften die gewährleisteten 
7 pCt. Zinsen. 


In der Provinz Rie de Janeiro (68982 qkm, 938881 Ein- 


wohner — die einen besonderen Verwaltungsbezirk bildende 


Hauptstadt nicht eingerechnet) befanden sich 2086 km im Bau 
bezw. Betriebe und 596 km in Vorbereitung. Ausser der bereits 
erwähnten Maua-Bahn und der Staatsbahn sind noch hervor- 
hebenswerth die Bahn von Nictheroy am Eingange der Bucht 
von Rio de Janeiro diesem gegenüber gelegen — nordwärts 
nach 8. Rita und die von dem nördlich von Rio de Janeiro 
gelegenen Hafenort Macahe in nördlicher Richtung nach Campos 
führende Bahn. 


Die nördlich von Rio de Janeiro gelegene, nicht ans Meer 
grenzende Provinz Minas Geraes (574855 qkm, 2449010 Ein- 


EN 


wohner) hatte 1617 km Eisenbahnen und bereitete den Bau vo ı 
ferneren 1526 km vor. Die Bahnen sind der Hauptsache nach 
Ausläufer der Staatsbahn Dom Pedro II. 


In der nördlich von Minas Geraes liegenden Provinz Bahia 
(426 427 qkm, 1579616 Einwohner) befanden sich 10723 km im 
Bau bezw. Betriebe, und 812 km in Vorbereitung. Von dieser 
Länge entfallen auf die Bahia-Sao Franeiscobahn 455 km. 


Rio grande do Sul (236553 qkm, 568703 Einwohner), die 
südlichste Provinz des Kaiserreichs, hat 901,7 km Eisenbahnen 
und bereitet den Bau von 754 km vor. Erwähnenswerth sind 
hiervon die Linie von der Hauptstadt Porto Alegre in nörd- 
licher Richtung über das vorzugsweise von Deutschen bewohnte 
S. Leopoldo nach Hamburger Berg, die Bahn von Porto Alegre 
westwärts bis Mruguayana an der Grenze der Argentinischen 
Republik und die Bahn, welche von Porto Alegre in südwest- 
licher Richtung dem Lago dos Patos bis Pelotas folgt, um als- 
dran westwärts nach Bage au der Küste von Mrugnay zu 
ühren. 


In der nördlich vom Mittellauf des Rio Sao Franeisco 
gelegenen, bis zum Meere reichenden Provinz Pernambuco 
(128395 qkm. 1014700 Einwohner) befanden sich 536,8 km Eisen- 
bahnen im Bau bezw. Betriebe, während für 20,5 km die Vor- 
arbeiten gemacht wurden. Die Hauptlinie ist die Recife-Sao 
Franciscobahn. 


Die nordwestlich von Pernamluco sich nach dem Meere 
wendende Provinz Ceara (101250 qkm, 721686 Einwohner) hat 
238,4 km Eisenbahnen und bereitet den Bau von 84,2 km vor. 
Die Hauptlinie ist die in Fortaleza de Ceara ihren Ausgangs- 
punkt nehmende Baturite-Eisenbahn. 


Die nördlich der Mündung des Rio Sao Francisco ge- 
legene Provinz Alagoas (58491 qkm, 348009 Einwohner) hatte 
203,85 km im Bau bezw. Betriebe. 

Die nördlich vou Pernambuco an der Küste liegende 
Provinz Parahyba (74 731 qkm, 432 817 Einwohner) hatte 121,54 km 
Eisenbahnen im Bau bezw. Betriebe. 


Die nördlich von Parahyba gelegene Provinz Rio grande 
do Norte (57485 qkm, 269051 Einwohner) hatte 121 km Eisen- 
bahnen im Bau bezw. Betriebe. 

In der nördlich von Rio grande do Sul gelegenen Provinz 
Santa Catharina (74156 qkm, 201000 Einwohner, darunter 
40000 Deutsche) befanden sich 116,6 km im Bau bezw. Betriebe, 
und 291 km in Vorbereitung. Erwähnenswerth ist die von den 
Hafenort Laguna nach dem Steinkohlenlager an dem Küsten- 
flüsschen Tubarat, sowie die Verlängerung der Staatsbahn Dom 
Pedro II. längs der Küste bis Domingo das Torres in der Pro- 
vinz Rio Grande do Sul. 


In der nördlich von Santa Catharina gelegenen Provinz 
Parana (221319 qkm, 189 668 Einwohner) befindet sich die 111 km 
lange Dona-Isabelbahn im Betriebe, welche von dem Haupt- 
hafen der Provinz, Paranaguä, über Antonina die 1000 m hohe, 
steil zum Meere abfallends Serra do Mar erklimmt, um nach 
der Hauptstadt Curityba zu führen. 


Die sich zu beiden Seiten des Unterlaufs des Amazonen- 
stromes weithin ausdehnende Provinz Grao-Para (1149712 km, 
343500 Einwohner) hat nur 61 km im Bau bezw. Betriebe, 
während 141 km in Vorbereitung sind. 


Die übrigen 7 Provinzen sind noch nicht von Schienen- 
wegen durchzogen, doch hat man in 3 von ihnen die Vorarbeiten 
für dieselben gemacht; letztere beziehen sich bezüglich der 
den Südwesten des Reiches einnehmenden. grösstentheils noch 
von unabhängigen Indianerstämmen bewohnten, umfangreichen 
Provinz Matto Grosso (1379651 qkm, 72051 Einwohner) auf 
330 km, bezüglich der südlich von dem Unterlauf des Rio Sao 
Francisco gelegenen Provinz Sergipe (39 090 ae 211173 Ein- 
wohner) auf 176 km und bezüglich der nördlich von Rio de 
Janeiro zwischen Minas Geraes und dem Meere gelegenen 
Provinz Espirito Santo (44839 qkm, 82137 Einwohner) auf 
70,5 km Eisenbahnen. 


Für 4 Provinzen ist dagegen aut absehbare Zeit keine 
Schienenverbindung zu erhoffen; es sind dies die das Strom- 
gebiet des oberen Amazonenstromes mit seinen weiten Ur- 
wäldern umfassende Provinz Amazonas (1897020 qkm, 56 600 
weisse Einwohner), die südöstlich von Grao Parä gelegene 
Provinz Maranhao (459884 qkm, 430000 Einwohner), die süd- 
östlich von letzterer gelegene Provinz Piauhy (301 797 qkm, 
239691 Einwohner) und die zwischen Matto Grosso und Bahia 
gelegene Provinz Goyaz (947311 qkm, 191 711 Einwohner). 

Mit Ausnahme der Provinz Minas Geraes, in welche die 
Ausläufer der Dom Pedrobahn hineinragen, liegen alle Pro- 
vinzen, welche Eisenbahnen besitzen, an der Küste. Anderer- 
seits ist der Süden des Reiches viel reicher mit Schienenwegen 
bedacht als der in der heissen Zone liegende Norden. Kr. 
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Oberstgerichtliche Erkenntnisse. 


v.0. $$ 62 u.55 Bahnpolizeireglement. $ 880 
Str.-Proz.-Ordn. Die Strafbestimmung des $ 62 des 
Bahnpolizeireglements für die Eisenbahnen Deutschlands vom 
30. November 1885 ist gültig. Die Bestimmungen dieses 
Reglements können durch Verträge einer Eisenbahndirektion 
nicht ausser Wirksamkeit gesetzt werden. Der;Rüge, des 
Mangels thatsächlicher Feststellung, ohne dass die Entschei- 
dung auf Verletzung einer materiellen Rechtsnoım beruht, 
steht $ 380 der Str.-Proz.-Ordn. entgegen. $ 55 des Bahn- 
polizeireglements bezieht sich nicht auf das Planum der Bahn. 
Thatbestand: Die Kohlenhandlung Firma R. hatte ‘von 
der Generaldirektion der Reichseisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen Kohlenlagerplätze am Bahrhof und am Hafen zu L. 
gepachtet. Es war ihr gestattet, die Kohlen auf dem "kürze- 
sten Wege über die Bahngleise zu verbringen. Auf Anordnung 
des Eisenbahnbetriebs-Direktors wurde am 30. Mai 1887 einem 
Vertreter der genannten Firma mitgethent, dass vom T. Juni 
ab eine Benutzung der bisherigen Uebergangsstelle untersagt 
sei. Am 1. Juni liessen aber die Theilhaber der Firma H. und 
deren Vertreter A. die Kohlen an der früheren Uebergangs- 


stelle über die Gleise tragen und die Beiden überschritten ‘hier- ' 


bei selbst trotz Aufforderung des Stationsbeamten, dies’ zu 
unterlassen, das Planum und die Gleise an jener Stelle. 
selben wurden nach vorgängiger Freisprechung seitens des 


Schöffengerichts L. von der Strafkammer des Landgerichts,8. 


für überführt erachtet, am 1. Juni 1887 am Bahnhof L. das 
Planum der Bahn ohne die nöthige Erlaubniss und wider,das 
Verbot des Stationsvorstehers betreten zu haben: Das Gericht 


Die-' 


erwog, dass dieselben wegen Uebertretung der Vorschriften. 


der 8$$ 54, 53 des Bahnpolizeireglements für die Eisenbahnen 
Deutschlands vom 30. November 1885 gemäss $ 62 das. falls 
diese Strafandrohung aber als ungültig zu betrachten wäre, 
gemäss $ 366 No. 10 R.-Str.-G.-B!s bezl. Artikel 471 No. 15 
Code penal zu bestrafen wären. — In der von den Angeklagten 
eingelegten Revision wurde gerügt, dass das Beweiserbieten in der 
Hauptverhandlung der Berufungsinstanz über die stillschwei- 
gende und ausdrückliche Gewährung des Rechts, die Kohlen an 
fraglicher Stelle über die Gleise zu verbringen, als unerheblich 
abgelehnt worden sei. Dieselben behaupteten, dass die Ver- 
treter der Firma wegen des bestehenden Vertragsverhältnisses 
nicht als Publikum im Sinne des Bahnpolizeireglements ange- 
sehen werden können und dass der Firma untergebens ein 
Privatübergang nach $ 58 a. a. O. zustehe. — Die Revision 
wurde zurückgewiesen. Der Begründung ist folgendes zu 
entnehmen: „Die Revision rügt in erster Linie Verletzung des 
allgemeinen Grundsatzes: Keine Strafe ohne ein Gesetz (8 2 
R.-Str.-G.-B.), indem sie die Gültigkeit der Strafbestimmung 
des $ 62 des Bahnpolizeireglements für die Eisenbahnen 
Deutschlands vom 30. November 1885, auf Grund welcher das 
angegriffene Urtheil die Angeklagten zur Strafe verurtheilt 
hat, bestreitet. Dieser Angriff ist Jedoch auf Grund des Art. 7 
No. 2 u. 43 der Reichsverfassung aus den im Urtheile des R.- 
Ober-Hand.-Gerichts vom 2. Juni 1876 entwickelten Gründen 
'zurückzuweisen. Denselben ist noch hinzuzufügen, dass auch 
bei Erlass des Gesetzes vom 25. Februar 1876, betr. die Abän- 
derung von Bestimmungen des R.-Str.-G.-B.s bei keinem der 
Faktoren der Reichsgesetzgebung ein Zweifel an der Gültigkeit 
des Bahnpolizeireglements vom 4. Januar 1875 bestanden haben 
kann, da sonst ausser den Wasserstrassen auch das Planum 
der Eisenbahnen im $ 366 No. 10 R.-Str.-G.-B.’s aufgenommen 
worden wäre. Der Umstand, dass unmittelbar vor der Bestim- 
mung der Reichsverfassung: „es sollen demgemäss in thun- 
lichster Beschleunigung übereinstimmende Betriebseinrich- 
tungen getroffen, insbesondere gleiche Bahnpolizeireglements 
eingeführt werden“, die Verpflichtung der Bundesregierungen 
ausgesprochen ist, die Deutschen Eisenbahnen wie ein einheit- 
liches Netz zu verwalten und zu diesem Behufe die neu herzu- 
stellenden Bahnen nach einheitlichen Normen einzurichten und 
ausrüsten zu lassen, ist nicht geeignet, diesen Gründen gegen- 
über den Schluss zu rechtfertigen, dass die Einführung der 
Bahnpolizeireglements den einzelner Staaten überlassen sei, 
zumal die zu treffenden Betriebseinriehtungen und zu erlassen- 
den Bahnpolizeireglements feststellen sollten, in welcher Weise 
die Bundesregierungen ihre erwähnten Verpflichtungen zu 
erfüllen haben. also vom Reich ausgehen mussten. Auch der 
Ausdruck „es sollen“ gegenüber dem vorher gebrauchten Aus- 
drucke „die Bundesregierungen verpflichten sich“ und ‘die fol- 
gende, die Aufsicht des Reichs betreffende Bestimmung weisen 
darauf hin, dass, während der Artikel 42 der R.-Verfassung 
von den Bundesregierungen spricht, Artikel 43 die ent- 
sprechenden Rechte und Pflichten des Reichs zum Gegenstande 
hat, Die durch dieses einzuführenden Reglements sollten 
für das ganze Gebiet des Deutschen Reichs (mit Ausnahme 
Bayerns) gleich sein; mehr sollte durch die obige Bestim- 
mung nicht gesagt sein; aus dem Ausdrucke „gleiche Bahn- 
polizeireglements“ zu folgern, dass es deren mehrere seien, 


dieselben also von den einzelnen Bundesregierungen eingeführt 


‚werden müssten, ist unter diesen Umständen ebenfalls nicht 


zulässig, da ein einzelner nicht ganz genauer Ausdruck nicht 
Veranlassung geben kann, einer Bestimmung einen ganz anderen 
Sinn zu geben, als nach den sonstigen Ausdrücken und Um- 
ständen anzunehmen ist. Dass der Bundesrath zuständig ist, 
auf Grund gesetzlicher Delegationen auch Strafbestimmungen 
zu erlassen, ist nicht zu bezweifeln. Die Erlassung von Bahn- 
polizeireglements wurde in der Reichsverfassung offenbar 
nicht als ein Akt der Gesetzgebung im engeren Sinne 
betrachtet, sondern als ein Gegenstand der Verordnung, 
welcher gemäss Artikel 7 Absatz 2 der Reichsverfassung vom Bun- 
desrathe auszugehen hatte. Dieser hatte demrach kraft gesetz- 
licher Delegation Bahnpolizeireglements zu erlassen. Dass diese 
auch Strafbestimmungen enthalten müssen, lag auf der 
Hand, es war demnach der Bundesrath zum Erlass der erfor- 
derlichen Strafbestimmungen zuständig, ohne dass es eines 
weiteren Reichsgesetzes bedurfte. Uebrigens hätte der Bundes- 
rath auf Grund des Artikels 7 Absatz 2 der Reichsverfassung 
das Bahnpolizeireglement in Elsass-Lothringen schon aus dem 
Grunde einführen können, weil dasselbe im sonstigen Gebiete 
Deutschlands in Geltung ist. Dass dasselbe gesetzentsprechend 
verkündet ist, kann angesichts der Bekanntmachung desselben 
in No. 32 des R.-G.-Bl. von 1885 nicht bestritten werden. Die 
Revision rügt weiter Verletzung der $$ 535—62 und insbesondere 
des $ 58 des Bahnpolizeireglements; sie stellt auf: „die Be- 


"klagten hätten vertragsmässig das Recht gehabt, die Gleise an 


der betr. Stelle zu überschreiten, der Vertrag bilde das Gesetz 
der Parteien; der Zweck, welchen das Verbot im Auge gehabt 
habe, könne kein solcher gewesen sein, wie ihn $53 des Bahn- 
polizeireglements voraussetze; die Angeklagten könnten nicht 
als Publikum im Sinne des Reglements angesehen werden; es 
sei daher der von ihnen erbotene Beweis durch das angegriffene 
Urtheil mit Unrecht als unerheblich erklärt worden.“ Es kön- 
nen. Polizvigesetze nicht durch Verträge ausser 
Wirksamkeit gesetzt und kann nicht durch solche auf polizei- 
liche Befugnisse verzichtet werden; es sind daher alle Verträge 
der Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen nur 
unter Vorbehalt der polizeilichen Befugnisse derselben und der 
Bahnpolizeibeamten wirksam. Die Erlaubniss zu einer Hand- 
lung, welche ohne diese Erlaubniss das Bahnpolizeireglement 
verletzen würde, kann daher auch durch einen Vertrag nur 
unter Vorbehalt des Widerrufs ertheilt werden. Wäre da- 
her auch den Angeklagten das Recht, die Schienengleise an der 
betr.'Stelle zu überschreiten, vertragsmässig eingeräumt ge- 
wesen, so wäre die Generaldirektion doch jederzeit zur Zurück- 
nahme dieser Erlaubniss befugt gewesen und war das Ueber- 
schreiten der "Gleise dann strafbar. Aber auch abgesehen 
hiervon hätte ‘das Verbot des Stationsbeamten, selbst wenn es 
einen rechtsbeständigen Vertrag verletzt hätte, befolgt werden 
müssen. Dass den’Angeklagten ein Privatübergang eingeräumt 
gewesen sei, ist aus den festgestellten Thatsachen nicht zu 
entnehmen, aber selbst wenn dies der Fall wäre, wäre eine 
andere Auffassung dadurch nicht gerechtfertigt. Publikum 
im. Sinne .der 88 53 und 54 des Bahnpolizeireglements sind alle 
Personen, mit Ausnahme der Bahnbediensteten und der im 
8 54 Absatz 1 bezeichneten Personen. Den auf das Publikum 
bezüglichen Bestimmungen waren die Angeklasten daher auch 
dann unterworfen, wenn .der von ihnen behauptete Vertrag 
zwischen ihnen und der Generaldirektion bestanden hätte. Die 
Gerichte sind nicht befugt zu untersuchen, aus welchen Grün- 
den die Anordnungen der Polizeibeamten erlassen werden; 
haben diese innerhalb der Grenzen ihrer Zuständigkeit gehan- 
delt, so sind Zuwiderhandlungen gegen ihre Anordnungen ein- 
tretendentalls strafbar, gleichviel aus welchen Gründen die- 
selben erlassen worden sind. Die von den Angeklagten er- 
botenen Beweise sind demnach mit Recht als unerheblich ab- 
gelehnt worden. — Die Angeklagten machen dann noch geltend, 
es sei nicht festgestellt, dass der Stationsvorstand in Uniform 
oder mit einem Dienstabzeichen oder einer Legitimation ver- 
sehen gewesen sei, wie $ 53 des Bahnpolizeireglements vor- 
schreibe. Abgesehen davon, dass nicht einmal behauptet wird, 
dass dieser Einwand vor dem Berufungsrichter geltend ge- 
macht worden sei, betrifft diese Rüge nur den Mangel einer 
Feststellung, da der Berufungsrichter nicht ausgesprochen hat, 
dass auch den Anordnungen der nicht dem $ 53 entsprechend 
legitimirten Bahnbeamten Folge zu leisten sei. Dieser Angrift 
ist daher gemäss $ 380 Str.-Pr.-Ordn. unzulässig. — Der Ein- 
wand endlich, dass $ 54 a. a. OÖ. nur die Bahnanlage ausser- 
halb der Stationen betreffe, während für dieselbe, soweit sie 
sich innerhalb der Stationen befinden, $ 55 massgebend sei, ist: 
unbegründet; der letztere Paragraph bezieht sich überhaupt 
nicht auf das Planum der Bahn, dessen Betreten 8 54 unter- 
sagt, gleichviel, ob die betreffende Stelle sich innerhalb oder 
ausserhalb einer Station befindet.“ (Erk. des Strafsen. des Ob.- 
Land.-Gerichts zu Colmar vom 3. Februar 1888; Jurist. Ztschr. 
f. Elsass-Lothr. Bd. XIII. S. 320 ff.) 


er EN: 


Deutschlands zu verstehen? T 


R v..O. 
Sinne des $48C des Betriebsreglements für die Eisenbahnen 


Was ist unter „thierischen Abfällen“ im 


atbestand: Bei der Eil- 
auerpedinion der Magdeburg-Leipziger Eisenbahn zu Leipzig, 
eren Betrieb sich in den Händen des König]. Preussischen 
Staatsfiskus befindet, hat Beklagter am 8. Februar 1887 einen 
gefüllten Sack zur Beförderung als Eilgut an Wilhelm T. in HH. 
aufliefern lassen. Der Inhalt des Sackes war auf dem Fracht- 
briefe mit „Felle“ angegeben, bestand aber in Wirklichkeit 
aus einer todten Löwin. egen dieser unrichtigen Deklara- 
tion eines Versandstücks forderte der Königl. Preuss. Staats- 
fiskus als Kläger aus $48C in Verbindung mit Anlage D. 
No. XXXIL vom Beklagten eine Konventionalstrafe von zu- 


sammen 804 4, wurde aber in beiden Rechtszügen, vom Öber- 


Landesgericht aus folgenden Gründen abgewiesen: „Von 
einem näheren Eingehen aut die Bedenken, dass die Verwir- 
kung einer Konventionalstrafe wegen unrichtiger Deklaration 
ein Verschulden des Versenders zur Voraussetzung habe, kann 
abgesehen werden, weil dem klägerischen Anspruche schon die 
Erwägung entgegensteht, dass die Reglementsbestimmung q. auf 
einen Sachverhalt der vorliegenden Art nicht bezogen werden 
kann. — Als ein ‚in besonderem Grade‘ übelriechender oder 
ekelerregender Gegenstand im Sinne der angezogenen Regle- 
mentsbestimmung lässt sich die todte Löwin nicht bezeichnen. 
Kläger hat nicht behaupten können, dass dieselbe Geruch ver- 
breitet habe und für das Auge bot das Thier in seiner Um- 
hüllung keinen Anlass zu Ekel. — Eine Haftung des Beklagten 
aus $ 48C a. a. O. würde daher nur unter der Voraussetzung 
als begründet angesehen werden können, dass die todte Löwin 
zu den ‚fäulnissfähigenthierischen Abfällen‘ zu 
rechnen wäre. Bei der Entscheidung dieser Frage ist aber 
nicht das Hauptgewicht auf die Fäulnissfähigkeit der Thier- 
leiche zu legen, die Fäulnisstähigkeit wird erst wesentlich im 


Zusammenhalte mit dem Begriffe des thierischen ‚Abfalls‘ 
und .die sprachliche Bedeutung dieses Ausdrucks schliesst die 


‚Anwendung desselben auf ein todtes, in seinem organischen 


Zusammenhange noch unverletztes Thier aus und begreift nur 


| die einzelnen vom Thierkörper getrennten Bestandtheile des- 
- selben. — Es lassen auch die in dem Betriebsreglement an der 


angezogenen Stelle aufgeführten Beispiele thierischer Abfälle 
deutlich: erkennen, dass dasselbe diesen Begriff in dem ange- 
gebenen Sinne aufgefasst und nicht an die Thierleiche als 
Ganzes gedacht hat. Es hätte sonst nahe gelegen, diese als 
die Hauptsache im Verhältniss zu den angeführten Theilen be- 
sonders hervorzuheben, anstatt durch die Beschränkung der 


‚Exemplifikation auf einzelne Bestandtheile des Kadavers einen 


Gegensatz zwischen diesen und dem Ganzen hervorzurufen. — 
Zwar hat Kläger unter Bezugnahme auf sachverständiges Gut- 
achten noch geltend gemacht, dass der von ihm befürworteten 
Erweiterung des Begriffs ‚thierische Abfälle‘ der Ver- 
kehr zu folgen pflege. Allein dies würde für die rechtliche 
Beurtheilung keinen Unterschied begründen. Eine thatsächliche 
Handhabung der angezogenen Reglementsbestimmung in solcher 
Weise würde dem Wortlaute derselben nicht entsprechen und 
den Absender, welcher der gewöhnlichen gemeinverständ- 
lichen Bedeutung eines im Reglement gebrauchten Ausdrucks 
folgen darf, nicht binden. — Eine strikte Auslegung der frag- 
lichen Bestimmung erscheint aber um so gewisser geboten, als 
es sich um eine Strafbestimmung handelt, an deren Auslegung 
von jeher die Rechtsprechung einen strengen Massstab angelegt 
hat.“ (Entsch. d. Reichsg. Bd. XIII S. 388; Bd. XVI, S. 163; 
Bd. XVII S. 19; Erk. des Ober-Landesgerichts zu Dresden vom 
28. Februar 1888, Wengler, Archiv N. F. Bd. IX S. 492 ff.) 


if. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Verkehr mit Frankfurt a/M.-Sachsen- 
hausen Hafen. Am 5. September wird 
der Betrieb auf der zur Verbindung zwi- 
schen der Station Sachsenhausen St. B. 
und dem linksmainischen Hafen herge- 
stellten Anschlussbahn, sowie auf der 
neuen dem Königlichen Eisenbahn-Be- 
triebsamt hierselbst unterstellten Station 
Sachsenhausen Hafen (linksmainisch) 
eröffnet. 
Die gedachte Station Sachsenhausen 
Hafen dient zur Vermittelung des Güter- 
verkehrs in Wagenladungen, so- 
fern dıe Sendungen 
a) auf Lagerplätzen am linksmainischen 
Hafen, 

b) in Lagerhäusern am linksmainischen 
Haten 

entweder vor der Versendung mit der 


Bahn gelagert haben oder nach Eingang 


zur Lagerung daselbst bestimmt sind, 

c) vom Schiff auf den Eisenbahnwagen 
bezw. vom Eisenbahnwagen ins 
Schiff 

zur Verladung gelangen. 

Die Abfertigung von und nach der 
Station Sachsenhausen Hafen wird im 
allgemeinen auf Grund direkter an an- 
derer Stelle publizirter Tarife mit dieser 
Station erfolgen. Für diejenigen Sta- 
tionsverbindungen, für welche direkte 
Tarite noch nicht eingetührt werden 
konnten, erfolgt die Abfertigung auf 
Grund direkter Tarifsätze für Sachsen- 
hausen St. B. oder Frankfurt a/M. St.B. 
unter Zuschlag der unten angegebenen 
UDeberfuhrgebühr. 

Hierbei ergeben sich dieselben Fracht- 
beträge, wie bei Geltung einzuführender 
direkter Tarife. 

Die im Falle eines fehlenden direkten 
Tarifs mit der Station Sachsenhausen 
Hafen neben den direkten Tarif- 
sätzen für Sachsenhausen St. B. 
oder Frankfurt a/M. St. B. zur Er- 


‚Ueberfuhr- 


hebung kommende Ueberfuhrgebühr für 
die Beförderung zwischen diesen Bahn- 
höfen beträgt: 

für Güter der allgemeinen Wagen- 

ladungsklassen RK; 

„ Güter des Spezialtarifs I. .2„ 

M „ der Spezialtarife Il und 

la. 0. alla ern. Ar 
für den Wagen ohne Rücksicht auf das 
in denselben verladene Gewicht. 

Für Güter, für welche Ausnahmetarife 
bestehen, wird die Ueberfuhrgebühr der- 
jenigen Tarifklasse angewendet, zu wel- 
cher dieselben bei normaler Tarifirung 
gehören. 

Im Verkehr zwischen der Station 
Sachsenhausen Hafen und den übrigen 
oben nicht genannten Bahnhöfen zu 
Frankfurt a/M. bezw. Sachsenhausen hat 
dieser Gebührensatz keine Geltung. 

Ferner werden eisenbahnseitig nach- 
folgende der Stadt Frankturt a/M. zu- 
stehende und von derselben festgesetzten 
Werftgleisegebühren erhoben: 

50 3 wenn die Ueberfuhrgebühr 


beträfb,,. . u 20 Kar 
40 „ wenn uie Ueberfuhrgebühr 
beträgt '... ... Leona ” 
30 „ wenn die Ueberfuhrgebühr 
beträgt... . nn 


je für den Wagen. 
Sofern die Güter vorgenannter Art 
im Verkehre mit der Station Sachsen- 


hausen Hafen auf Frankfurt a/M. St. B. 


oder Sachsenhausen St. B. zur Ent- bezw. 
Beladung kommen. (Platzverkehr), so 
kommen ausser den vorverzeichneten 
und Werftgleisegebühren 
folgende Platzfrachten zur Er- 
hebung: { 

für Güter der allgemeinen Wagen- 
ladungsklassen: „a an.suı). 
Güter des Spezialtarifs I..6 „ 
der Spezialtarife II und 


” 

Alle. 4 a u; 
für den Wagen ohfe Rücksicht auf das 
in demselben verladene Gewicht. 


Bezüglich der Ausnahmetarife gilt das 
oben Gesagte. (2019) 
Frankfurt a/M., den 29. August 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 
Berlin-Thüringisch-Bayerischer Eisen- 
bahnverband. Vom 1. September bis 
zum Ablauf des Jahres 1888 werden ge- 
trocknete Malztreber in Wagen- 
ladungen befördert: 
a) bei Aufgabe von oder bei Fracht- 
zahlung für 5000 kg in einem Wagen 
zu den Sätzen des Spezialtarifs l: 
b) bei Aufgabe von «der bei Fracht- 
zahlung für 10000 kg in einem Wa- 


gen zu den Sätzen des Spezial- 
tarıts III. 
Erfurt, den 25. August 1888. (2020) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftstührende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1. J. ist 
der Nachtrag [ zu dem vom 1. Januar 
l. J. ab gültigen Gütertarife für den 
Verkehr zwischen den Stationen der 
diesseitigen Eisenbahnen einerseits und 
den Badischen Uferstationen des Boden- 
sees andererseits erschienen. Derselbe 
enthält u. A. ermässigte Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs No. 3 für Steine etc. des 
Spezialtarifs III und einen neuen Aus- 
nahmetarif No. 16 für Steinkohlen. Exem- 

lare dieses Nachtragse können durch 
das diesseitige Tarifbüreau unentgeltlich 
bezogen werden. 


Karlsruhe, den 27. August 1888. (2021) 
Generaldirektion. 
Nord-Ostseeverband. Im vorbezeich- 


neten Verbande wird bei der Beförde- 
rung von getrockneten Malz- 
trebernin Wagenladungen vom 
1. September d. J. an biszumAblauf 
des Jahres 188 eine Ausnahme- 
tarifirung dergestalt gewährt, dass 


bei der Aufgabe in Ladungen von min- 
destens 10000 kg mit einem Fracht- 
briet aufeinem Wagen oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht die Fracht- 
sätze des Spezialtarifs III und bei der 
Aufgabe von mindestens 5000 kg mit 
einem Frachtbrief und auf einem 
Wagen oder bei Frachtzahlung für dieses 
Gewicht die Frachtsätze des Spezial- 
tarifs II zu Grunde gelegt werden. 
Altona, den 27. August 1888. (2022) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Böhmisch-Norddeutscher Braunkohblen- 
verkehr. Am 1. September d. J. wird 
die Station Kerkwitz der Kgl. Eisenb.- 
Direktion Erfurt in den Böhmisch-Nord- 


deutschen Braunkohlenverkehr einbe- 
ZOTEN. 
Die zur Anwendung kommenden 


Frachtsätze sind bei den betheiligten 
Dienststellen zu erfahren. 
Dresden, den 23. August 1888. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberhessische Eisenbahnen. Unter 
Authebung des Tarifs vom 1. September 
1882 nebst Nachträgen gelangt am ]. 
k.Mts. für den Oberhessisch-Pfälzischen 
Güterverkehr ein neuer Tarif zur Ein- 
führung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 

Giessen. den 28. August 1888. (2024) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Direktion. 


Saarkohlenverkehr nach Baden. Am 
1. September gelangt zum Saarkohlen- 
Ausnahmetarif No. 5 der IV. Nachtrag 
in Kraft; enthaltend ermässigte Fracht- 
sätze für einzelne Stationen, Berichti- 
gungen etc. 

Derselbe kann von den Saarkohlen- 
expeditionen unentgeltlich bezogen wer- 
den. 

Köln, den 28. August 1888. (2025) 

Königliche Eisenbahndirektion 
 (linksrheinische). 


(2023) 


Beförderung getrockneter Malztrebern. 
Bei Aufgabe von ganzen Wagenladun- 
gen zu 10000 kg oder Frachtzahlung für 
dieses Gewicht pro Wagen gelangt ein 
ermässigter Ausnahmetarif zur Einfüh- 
rung. Als Ausnahmefrachtsätze hierfür 
haben bis 31. Dezember d. J. die Taxen 
des Spezialtarifs III Anwendung zu 
finden. 

Bei Aufgabe von oder bei Fracht- 
zahlung für 5000 kg pro Frachtbrief oder 
Wagen finden die Sätze des Spezial- 
tarifs II Anwendung. 

Diese Frachtermässigung tritt am 
1. September d. J. in den nachverzeich- 
neten Verkehren in Kraft: 

1. Nassau-Badischer Verkehr, 

„ Bayerischer Verkehr, 

„  -Württembergischer Verkehr, 
-Pfälzischer Verkehr, 

„ Elsass - Lothringischer Ver- 
kehr, 

. Wechselverkehr mit der Hessischen 

Ludwigsbahn, 

7. Frankfurt a/M.- Hessische Ludwigs- 

bahn-Cronberger Verkehr und 

8. Frankfurt a/M.- Kastel- etc. Bayeri- 

scher Verkehr. 

Frankfurt a/M., den 29. Aug. 1888. (2026) 
Im Namen der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckarbahn - Württembergischer 
Verkehr. Zum Gütertarife vom 1. August 
- 1885 tritt am 15. Oktober 1. J. der 

Ill. Nachtrag in Kraft. Derselbe ent- 
hält neben Frachtermässigungen einige 


Erhöhungen, worüber unser Tarifbüreau 
Auskunft ertheilt. 

. Ferner werden am 1. September bereits 
Ausnahmetarife für getrocknete Malz- 
treber und Gaskokes (letztere zwischen 
Darmstadt und Württembergischen Sta- 
tionen) eingeführt. 

Darmstadt, den 22. August 1888. (2027) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Deutsch-Polnischer Verband. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. September 18838 wird die 
Station Bärwalde der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Breslau mit direktem 
Frachtsatz für Getreide (Ausnahme- 
tarif 9) in die Tariftabelle A des Tarif- 
heftes 1 des Deutsch-Polnischen Eisen- 
bahnverbandes aufgenommen. 

Der Schnittsatz 
Schnittpunkt) beträgt 150 „4 für 100 kg. 

Bromberg, den 25. August 1888. (2028) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband- 
verkehr. Ausnahmetarif für Obst, 
frisches. Am 20. September d. J. kommt 
mit Gültigkeit bis auf weiteres, längstens 
bis zum 31. Dezember 1888 zum Aus- 
nahmetarif für Obst, frisches, in Mengen 
von mindestens 10000 kg für den Fracht- 
brief und Wagen von Stationen der 
Oesterreichischen Südbahn und Ungari- 
schen Westbahn nach Stationen der Di- 
rektionsbezirke Breslau, Bromberg, Berlin 
und Erfurt vom 15. Oktober 1884 der 
Nachtrag V zur Einführung. Derselbe 
enthält neue ermässigte Frachtsätze für 
frisches Obst, lose verladen (unverpackt) 
zufolge Herabsetzung der Oesterreichi- 
schen Antheile und ist bei den bekannten 
Dienststellen kostenfrei zu beziehen. 

Breslau, den 27. August 1888. (2029) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandsverwaitungen. 


Lokal-Güterverkehr der Königl. Sächs. 
Staatsbahnen. Sächsisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Berlin - Sächsischer 
Verband. Stettin - Schlesisch /Märkisch- 
Sächsischer Verband. Bayerisch-Säch- 
sischer Verband. Sächsisch - Würt- 
tembergischer Verband. Magdeburg- 
Sächsischer Verband. In den vorbe- 
zeichneten Verkehren wird für ge- 
trocknete Malztrebern in Wa- 
genladungen in der Zeit vom 1. September 
bis 31. Dezember 1888 eine Ausnahme- 
tarifirung in der Weise gewährt, dass 
für Ladungen von 10000 kg pro Fracht- 
brief und Wagen die Sätze des Spezial- 
tarifs III und für Ladungen von 5000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen die Sätze 
des Spezialtarifs II angewendet werden. 

Dresden, den 29. August 1888. (2030) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 

waltungen. 


Oldenburgische Staatsbahn. Mit dem 
1. September wird die Station 
Lohne in den direkten Güter- und 
Vieh- etc. Verkehr mit diesseitigen 
Stationen, in den Staatsbahn-Güter- 
verkehr Altona-, Elberfeld-, Hannover-, 
Köln (rechts- und linksrheinisch)- und 
Magdeburg-Oldenburg, inden Kohlen- 
verkehr Elberfeld- und Köln (rechts- und 
linksrheinisch) - Oldenburg und für den 
Norddeutschen Verband sowie in den 
Staatsbahn - Vieh- etc, Verkehr Elber- 
feld- und Köln (rechts- und linksrhei- 
nisch)-Oldenburg etc. einbezogen. f 

Nähere Auskunft ertheilen sämmtliche 
diesseitigen sowie die betheiligten Expe- 
ditionen der Verbandsbahnen. (2031 B&W) 

Oldenburg, den 28. August 1888. 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


(II. westlich vom 


Oldenburgische Staatsbahn. Im Ver- 
kehr zwischen Stationen der Oldenbur- N 
‘gischen Staatseisenbahn einerseits und -... 


Stationen der Preussischen Staatsbahnen 
andererseits werden vorläufig bis zum 


Ablauf dieses Jahres bei der Beförderung 


getrockneter Malztreber in Sendungen 
von 10000 kg pro Wagen die Frachtsätze 
des Spezialtarifs III, bei Aufgabe in 
Sendungen von 5000 kg die Frachtsätze 
des Spezialtarifs II in Anwendung Be: 
bracht. (2032B&W) 
Oldenburg, den 27. August 1888. 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Theill, 
vom 1. April 1887. In den zum vorbe- 
zeichneten Tarif erscheinenden Nach- 
trag Il sind ausser bereits veröffent- 
lichten Aenderungen und Ergänzungen 
der Anlage D zum Betriebsreglement 
und der Tarifvorschriften die in No. 31 
des Oentralblatts für das Deutsche Reich 
enthaltenen, mit dem 1. August d. J. in 
Kraft getretenen anderweiten Aende- 
rungen und Ergänzungen des $ 48 und 
der Anlage D des Betriebsreglements 
aufgenommen worden. Exemplare des 
Nachtrags können vom 1.k. Mts. ab von 
den Deutschen Eisenbahnverwaltungen, 
in Berlin vom Auskunftsbüreau der 
Deutschen Reichs- und Preussischen 
Staatseisenbahn - Verwaltung (Bahnhof 
Alexanderplatz) bezogen werden. 

Berlin, den 24. August 1888. (2033MG) 
Namens der Deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu 
Berlin, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Französischer Verband (Ver- 
kehr über Elsass-Lothringen.) Mit Gül- 
tigkeit vom 1. September d. J. ab ge- 
langen für den Verkehr zwischen den 
Stationen Engen, Geisingen, Hattingen 
und Untereggingen der Grossherzoglich 
Badischen Staatsbahn und Alt-Münsterol 
Grenze bezw. Belfort in dem Ausnahme- 
tarife für die direkte Beförderung von 
Holz vom 1. Dezember 1885 direkte Fracht- 
sätze zur Einführung. 

Auskunft ertheilt das hiesige Verbands- 
Abrechnungsbüreau. 

Strassburg, den 25. August 1888. (2034) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Hannover. Mit Gültigkeit vom 1. Sep- 
tember ]. J. ab kommt ein Nachtrag I 
zum Gütertarife vom 15. August cr. zur 
Ausgabe. Derselbe enthält eine Ergän- 
zung der „Besonderen Tarifvorschriften“, 
Eröffnung der Stationen Guthmanns- 
hausen, Garbolzum und Hoheneggelsen 
bezw. Tarifsätze für diese und die Sta- 
tionen Feudingen und Friedrichshütte, 
sowie Berichtigungen von Druckfehlern 
iin Tarife. (2035) 

Frankfurt a/M., den 28. August 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zur 2. Abtheilung unseres internen Güter- 
tarifs erscheint mit Wirkung vom 1. Sep- 
tember 1. J. der 3. Nachtrag. Derselbe 
enthält ausser einigen bereits früher 
eingeführten Ergänzungen und Aende- 
rungen einen erweiterten Ausnahmetarif 
No. 16 für Steinkohlen und Steinkohle, 
gemahlene, sowie einen neuen Ausnahme- 
tarıf No. 17 für Eisen (roh) aller Art 
etc. 

Exemplare des Nachtrags sind durch 
unsere Güterstationen unentgeltlich zu 
beziehen. 


Karlsruhe, den 28. August 1888. (2036) 


Generaldirektion. 
(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


 Beiblaltı ND.0ö der Zeitung. aes Vereins Deutscher Risenbahn-Verwaltungen, 


Berlin, den 1. September 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Main - Neckarbahn Pfälzischer Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Sep- 
tember 1. J. tritt im Main - Neckarbahn- 
Pfälzischen Güterverkehr ein neuer Aus- 
nahmetarif für getrocknete Malztreber 
in Kraft. Näheres bei den Expeditionen. 

Darmstadt, den 29. August 1888. (2037) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 

Rheinisch - Niederdeutscher Verband. 
Vom 1. September d. J..ab werden die 
Artikel „Holzmehl, ferner Holzsägespäne, 
Holzsägemehl, verpackt“ zu den Fracht- 
sätzen des in dem Gütertarif vom 1. Juni 


1888 enthaltenen Ausnahmetarifs 1 für 


Holz etc. abgefertigt. 

Köln, den 29. August 1888. (2038) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Vom 1 September bis 
Ende Dezember 1883 werden im ganzen 
Verbande „getrocknete Malztreber“ zu 
den Frachtsätzen des Spezialtarifs III 
bei Verladung von 10000 kg auf einen 
Wagen bezw. des Spezialtarifs II bei 
Verladung von mindestens 5000 kg auf 
einen Wagen abgefertigt. 

Köln, den 29. August 1888. (2039) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Vom 1. September bis 31. 
Dezember d. J. kommen für getrocknete 
Malztreber inWagenladungen von 500Nkg 
die Sätze des Spezialtarıfs II. und in 
Wagenladungen von 10000 kg die Sätze 
des Spezialtarifs III zur Erhebung. 

Köln, den 29. August 1888. (2040) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung vom 4. Juli d. J. bringen wir 
hierdurch zur Kenntniss, dass diejenigen 
Frachtsätze im Nachtrag XI zum Ober- 
schlesischen Kohlentarif nach Stationen 
des Direktionsbezirks Bromberg_ etec., 
deren Höhe vom Koursstand der Rubel 
abhängt, vom 1. September d. J. ab bis 
zum 31. Oktober cr. noch in der in diesem 
Nachtrag angegebenen Höhe, also ohne 
Zuschlag von 3% für 100 kg zur Er- 

-hebung kommen. Vom 1. November cr. 
an treten dagegen die um 3 pro 100kg 
erhöhten Frachtsätze in Kratt, insoweit 
nicht die vor dem 5. Julicr. bestandenen 
Frachtsätze niedriger sind. 

Breslau, den 29. August 1888. (2041) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahn-Güterverkehr Köln (rechts- 


rhein.) -Berlin. Die Gewährung der Aus- 
nahmefrachtsätze für Eisen und Stahl 
des Spezialtarifs II für Stettin trans. 
(Ausnahmetarif 3 B, c) erfolgt fortan im 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Rückvergütungswege unter Beobachtung 
besonderer Kontrolevorschriften, und 
zwar: 

a) für solche Sendungen, deren über- 
seeische Austuhr nach ausserdeut- 
schen Häfen nachgewiesen wird, 

b) für solche Sendungen von Eisen und 
Stahl einschliesslich Panzerplatten, 
deren Verwendung zum Bau von See- 
schiffen nachgewiesen wird. 

Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren. 
Köln, den 29. August 1888. (2042) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 


(rechtsrheinische). 
K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Einführung von Ausnahme- 


tarifen für den Verkehr zwi- 
schen Fiume loco und Triest 
S. B loco. Mit 15. September 1. J. 
treten Ausnahmetarife für den Fracht- 
gutverkehr Zwischen Fiume loco einer- 
seits und Triest S. B. loco andererseits 
via St. Peter in Kraft. 

Diese Ausnahmetarife enthalten Fracht- 
sätze für alle in die Serien I-XI des 
Südbahntarifes eingereihten Artikel, 
ferner für Wagenladungen, Sammel- 
ladungen und Petroleum. 

Taritexemplare können durch die kom- 
merzielle Direktion der Südbahn in Wien 
und die Betriebsdirektion der Südbahn in 
Budapest, sowie von den Stationen Fiume 
und Triest zum Preise von 10 kr. Oe.W. 
pro Stück bezogen werden. (2043) 


Budapest und Wien, am 30. August 1888. 


Die Generaldirektion. 


Oesterreichisch - Ungarisch -Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Aufhebung 
von Tarifen. Mit 30. November]. )J. 
treten nachstehend genannte Tarife 
bezw. Frachtsätze für den Güterverkehr 
Oesterreich - Ungarn - Schweiz ausser 
Kraft: 

1. Der Tarif für den Schweizer.-Oesterr.- 
Ungar. Güterverkehr vom 1. Januar 
1873 (Verkehr mit der Schweiz. Nord- 
ostbahn und weiter) bezw. die Zu- 
sammenstellung der noch gültigen 
Taxen dieses Tarifes und seiner 
Nachträge I bis XXIX vom 10. No- 
vember 1880, sowie der I. Nachtrag 
zu dieser Zusammenstellung, gültig 
seit 1. Mai 1884; 

2. der Tarit für den Vorarlberg-Schwei- 
zerischen Güterverkehr vom 1. Fe- 
bruar 1873 sammt I. Nachtrag, gültig 
seit 1. Januar 1874; 

3. der Tarif tür den Schweizer.-Oesterr.- 
Ungar. Güterverkehr vom 1. Dezem- 
ber 1873 (Verkehr mit den Vereinigten 
Schweizerbahnen) sammt den Nach- 
trägen I bis X VIII; 

4. die im provisorischen Ausnahmetarif 
für Eier und Eiweiss vom 
10. Oktober 1885 enthaltenen Taxen 
für den Verkehr mit den Stationen 
der K. K. Oesterr. Staatsbahnen und 
den Oesterreichischen Sta- 


tionen der K. K. priv. Südbahn- 
esellschatt; 

5. die im provisorischen Ausnahmetarif 
für Obst und Gemüse vom 
25. Januar 1886 enthaltenen Taxen 
für den Verkehr mit den Stationen 
der K.K. Oesterr. Staatsbahnen und 
den Oesterreichischen Sta- 
tionen der K. K, priv. Südbahn- 
gesellschaft und der Ungarischen 
Westbahn; 

6. die im Ausnahmetarif für Zucker 
aus Böhmen etc. nach der Schweiz 
vom 1. Dezember 1887 enthaltenen 
Taxen für die Station Budweis der 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen; 

7. die in No. 29 und 57 ex 1885 dieser 
Zeitung auf Seite 384 bezw. 721 

ublizirten Ausnahme - Frachtsätze 
ür Mineralwasser resp. Roh- 
tabak ab Wien Westbahnhof und 
Wien Donau - Quaibahnhof nach 
Schweizer. Stationen. 

Ueber die Einführung der an deren 
Stelle tretenden neuen Tarife (Theil II 
des Oesterr.- Ungar.-Schweizer. Eisenb.- 
Verbandes) wird später besondere Be- 
kanntmachung erfolgen. 

Wien, am 25. August 1888. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
zugleich namens der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


(2044) 


38: Personen- und Gepäckverkehr. 


K. K. priv. Kaschau - Oderberger 
Eisenbahn. Zu unseren vom 20. Mai 1884 
gültigen allgemeinen Tarifen für den 
Personen- und Gepäcktrans- 
port tritt am 1. Oktober 1888 der 

Nachtrag III 

mit folgendem Inhalte in Kraft: 

1. Einführung von Tour- und Retour- 
Abonnementskarten auf der Oester- 
reichischen Strecke; 

2. Druckfehlerberichtigung. 

Exemplare des Nachtrags sind durch 
unsere Tarifabtheilung (Budapest V. 
Maria-Valeriagasse 11) zu beziehen. 

Budapest, 23. August 1888. (2045) 
(N. w.n. h.) Die Direktion. 


Oldenburgische Staatsbahnen. Zu dem 
vom 1. September d.J. ab gültigen Tarif 
für die Beförderung von Personen und 
Reisegepäck im diesseitigen Lokalver- 
kehr wird mit Gültigkeit vom gleichen 
Tage ab der Nachtrag I zur Ausgabe 
gelangen. 

Derselbe enthält Entfernungen für die 
Stationen Carolinensiel (prov. Bahnhof), 
Hohenkirchen und Tettens der Strecke 
Jever-Carolinensiel. (2046 B&W‘) 

Oldenburg, den 28. August 1888. 

Grossherzogl. Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Oktober d. J. tritt ein 
neuer Tarif für den direkten Personen- 
und Gepäckverkehr zwischen Sta- 
tionen der Königlich Preussi- 


schen Staatseisenbahnen (Di- 
rektionsbezirke Elberfeld, Köln. [links- 
und rechtsrheinisch| und Frankfurt a/M.) 
einerseits und Stationen der König- 
lich BayerischenStaatseisen- 
bahnen, der K. K. priv. Böh- 
mischen Westbahn, dera. priv. 
Buschtährader Eisenbahn und 
der. K. _K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen andererseits über 
Aschaftenburg in Kraft, wodurch 
die bisherigen bezüglichen Tarife auf- 
gehoben werden. 


Der neue Tarif liegt auf den bethei- 


ligten Stationen zur Einsicht offen, auch 
ertheilen dieselben auf desfallsige An- 
frage nähere Auskunft. 
Köln, den 24. August 1888. (2047) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
bandsverwaltungen. 2 
Eisenbahn - Direktiunsbezirk Altona. 
Mit der am 1. September d. J. erfol- 
genden Eröffnung der zwischen Trittau 
und Mollhagen belegenen Haltestelle 
Lütjensee findet eine direkte Abfertigung 
von Personen und Reisegepäck zwischen 
Lütjensee einerseits und Oldesloe, Moll- 
hagen, Trittau, Möhnsen, Schwarzenbek, 
Friedrichsruh, Reinbek, Bergedorf sowie 
Hamburg (Berliner Bahnhof) anderer- 
seits statt. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Billetexpeditionen. 
Altona, den 29. August 1888. (2048) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rundrahmen -Regulatoruhr. 
(Musterschutz wird angemeldet.) 
Dm. 75 cm, hochelegant. Preis 100 4 
Belobigungen von Bahnbehörden u. ersten 
Hotelfirmen. Nur zu haben: Fabrik für 
Regulateure u. stylvolle Zimmeruhren. 


Paul Krahmer, Wurzen ij/S. 


Die 
Lück6öger 
Hammerwerke R 
und Werkzeug-Fabrik 
Höfinghoff & Schmidt in Delstern i/W. 
emptehlen: 


Abtheilung A. 

Feilen, Hämmer, Schraubenschlüssel, 
Bohrknarren, Feilkloben,Schneidkluppen, 
Reibahle, Spiralbohrer, Lineale, Winkel, 
Zirkel, Gewindesträhler, Kanonenbohrer, 
Bohr- und Klemmfutter, Gewinde- und 
Normal-Mutterlehren, Richt- und Loch- 
platten, KReisstöcke, Fraiser, Beiss- 
zangen etc, 

Abtheilung B. 

Stahl, Ambosse, Schraubstöcke, Winden 
und Hebegegenstände, Buffer, Sicher- 
heitskupplungen, Zughaken, Muttern und 
Schrauben etc. 


Abtheilung C. 
Oberbaugeräthe, Stopf- u. Spitzhacken, 
Brechstangen, Nagelklauen, Schienen- u. 
Setzhämmer, Schienenkeile, Schwellen- 
haken, Ueberfahrtkrätzer, Hebebaum- 
beschlag, Spurmasse, Schienennägel etc. 
und Schmiedestücke. 
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esseitiger Prioritätsobligationen zur 
Breslau-Warschauer Eisenbahn. - Am Amortisation, wovon die Inhaber .hier- 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. | diesseifiger 


24. September d.J., Nachmittags 3% Uhr, durch henachrichtigt werden. 
erfolgt in 
hierselbst die Ausloosung von 292 Stück | 


unserem Geschäftszimmer . |.) , Qels i/Schles., den 2%, August 1888... 
Direktion. (2049) 


SEE SEEN RE TEE ESRESERSCEITTFENISEETE 


_ Die Portlaud-Öement-Fabrik 


\Dyekerhoff & Söhne, 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 
liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat unter Bürg- 


N 

R« 
DRS: 
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\/ 


INTEL“ schaft für höchste Festigkeit und Zuverlässigkeit. UST 
Goldene. _Productionsfähigkeit der. Fabrik: 500000 Fässer pro Jahr. Düsseldorf 
Staats-Mellaille. 


Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880 


Medaille Verdienst- 
Breslau Medaille 
1869 Wien 1873. 
Goldene Goldene 
Medaille. Medaille 
höchste Offenbach 
Auszeich- a/M. 1879. 
nung Im 
Internatio- Diplom A: 
nalen Wett- Erster Preis 
streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1379. Leistung 


Kassel1870. 


1. Preis Weltausstellung Wien. 1. Preis Braunschweig 1877 und 1881. 


Heckner & Co., Braunschweig, 
Specialfabrik für 

Säge- u. Holzbearbeitungs- 
Maschinen 

bauen in neuester bestbewährter 

Construction Bandsägen, Kreis- 

und Decoupirsägen, Gattersägen, 

Hobel-, Fräs-, Bohr- und Kehl- 
maschinen etc. 

Comp]. Fabrikanlagen mit Trans- 

mission nach langjähr. Erfahrung. 


Universal-Abricht-, 
Hobel- und. 
Füge-Maschine. 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
Normal«- umd Seeundär - Eisenbahnen, 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. Neu: Hartguss- 
Merzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises. 


Hartgussweichen und Weichen mit Stahlzungen 
in jeglicher Construction für dıe verschiedensten und neuesten Strassen- 
bahn - Schienensysteme nach vorhandenen zahlreichen Modellen. — 


Hartgussräder nach mehr als 500 Modellen, fertige Achsen mit Rädern @ 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 

Ferner: Krahne, feststehende, fahrbare und transportable, hydraulische Hebe- 
zeuge und ganze hydraulische Krahnanlagen, hydraulische Spills, selbstthätige 
Kipp-Vorrichtung (System Rohde & Schmitz) etc. 


> i Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. a 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhotstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. ; 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS 


Abonnements - Bedingungen: 


1, Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
E1schen Pastgebietes) und durch jede Bu ch- 
Srellehstlgun tr A Mko 


Oesterreic N 
andlung vierteljährlich . 


2. Bei direeter Zusendung unter Streifhand durch die 
xpedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das a, 
) 20 Mk, 


.. 23 Mk, 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 


Oesterr. Postgebiet jährlich 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich 


rätzerstr, 132 SW. hier) eınzusenden. 


Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs:; 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlın W., Landgrafen-Strasss !2. 


Die Eröffnung der Bahnlinie 
Belgrad-Konstantinopel. 
'XXIX. Hauptversammlung des 

Vereins Deutscher Ingenieure. 
Aus dem Deutschen Reich: 
Finanzielle Ergebnisse d. Preuss. 
Staatsbahuverwaltung. 
Verbesserung der Verkehrsver- 
hältnisse durch das System 
der Staatsbahnen, 
Hessische Nordbahn. 
Betriebsergebnisse Deutscher E. 
‘im Monat Juli d.-J. 
Bayerischer Eisenbahnrath. 
: Badischer Eisenbahnrath. ; 
.  Meckl. Friedr. Franz-Eisenb.-G.: 
' Eröffnung der Sekundärbahn 
Schwerin-Crivitz. 


Nr, 5 - De. 
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Deutscher Eisenbahn-Verw 


Be: 


 Geitung des Verein, .... 


— 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


1888. 


Beilagen zur Zeitung 
Han, s. BE direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H, S. HER 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, BES 


Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn. 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel Hezoeailen 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nichr auch durch die Expedition) hezogenen 


Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel : 


Buchhandlung Albert Nauck u, Co,, Berlin $.,Ritterstr. 86. 


altungen. 


Berlin, den 


5. September 1888. 


Imhalt: 


Preussische Staatseisenbahnen: 
Eisenb.-Dir.-Bez. Altona: Er- 
öffnung der Haltestelle L‘it- 
jensee für den Personen- etc. 
Verkehr. 
Eisenb.-Dir.-Bez.Frankf.a.M.: 
Eröffn. der Haltestelle Guth- 
mannshausen für d. Güter- 
verkehr ete. 
Eröffn. der Verbindungsb. 
: Sachsenhausen St. B.- 
linksmainischer Hafen. 


Verbindungsbahn in Halle. 
Saal-Eisenbahn. 
Eisenbahn Zella-Schmalkalden, 


Westholsteinische Eisenbahn. 
Dividenden. 


Fernsprecheinrichtung zwischen 
Berlin und Dresden. 
Aus den Niederlanden: 
Erlass, betr. Viehbeförderung. 
Lüttich-Limburger Bahn. 
Arnheimer Tramwaygesellschaft. 
Haarlemer Tramwaygesellschaft. 
Ertheilte Konzessionen, 
Almelo-Salzbergener Eisenb. 
Niederländische Südostbahn. 
Geldern-Overys. Dampftramb. 
Stichtsche Tramwaygesellschaft. 
Aus Italien: 
Die Betriebsergebnisse des Adria- 
netzes in 1887. 
Aus Schweden-Norwegen. 
Eisenbahn Hudiksvall-Ljusdal. 
Westküstenbahn. 


Lulea-Ofotenbahn. 
Reichsgerichtl. Entscheidgn.: 

$S 1 des Haftpflichtgesetzes. 
Entscheidungen des Reichsver- 

sicherungsamtes: 

Berechnung des Jahresarbeits- 
verdienstes. 

Herabsetzung der Rente nach 
dem Grade der Erwerbsver- 
minderung. 

Kartenwerke: 
Karte der Bulgarischen Eisenb. 
Offizielle Anzeigen: 

1. Verkehrswiederaufnahme. 

2. Güterverkehr. 

3. Submissionen. 

4. Verkauf von Altmaterialien. 


Privat-Anzeıgen. 


Die Eröffnung der Bahnlinie Belgrad-Konstantinopel. 


R 'entwickelun 
gestellt worden. 


Durch die am 12. August d. J. erfolgte definitive*) 
Inbetriebstellung der Bahnstrecke Zaribrod-Vakarel, mit welcher 


- gleichzeitig der internationale Durchgangsverkehr auf der ganzen 
- Serbisch - Bulgarisch - Türkischen Linie Belgrad - Zaribrod- 


Sofia-Vakarel-Konstantinopel zur Eröffnung gelangte, ist nun- 
mehr die in der Bahnyverbindung zwischen Orient und Abend- 
land noch bestehende Lücke ausgefüllt und dieser für die wirth- 
schaftliche Erschliessung der Baikanländer und für die Kultur- 
Südosteuropas so wichtige Schienenweg fertig- 


Es war, wie die Leser unserer Zeitung wissen, eine schwere 


Geburt und ein herbes Stück Arbeit, bis der erste direkte Eisen- 


E.. bahnzug von der Ungarischen Hauptstadt nach Konstantinopel 


e: 


} 


abgelassen und der Widerstand der Türkei gegen den Anschluss 


‘an das von Ungarn, Serbien und Bulgarien gebaute Netz besei- 
tigt werden konnte.**) Während in Transkaspien Schienengleise 


europas und den der modernen Kulturentwickelung entrückten 
Ländern und Staaten der Balkanhalbinsel. 

Indem wir uns vorbehalten, über die technischen Ver- 
hältnisse der Bahn demnächst ausführlicher zu berichten, be- 
merken wir, dass an derselben folgende Stationen in Betrieb 
gesetzt worden sind (wir geben bei deren Namen zugleich 
deren Entfernung von der Serbisch-Bulgarischen Grenze an): 
Zaribrod 5 km, Dragoman 25 km, Slivnitza 39 km, Kostinbrod 
54 km, Sofia 67 km, Kasitscha 82 km, Novi Han 91 km, 
Vakarel 106 km, Bulgarisch-Ostrumelische Grenze 113 km. An 
der Türkischen Anschlussstrecke Sarembey-Vakarel auf Ost- 
rumelischem Gebiete liegen (mit Entfernungsangabe von 
Sarembey) foigende Stationen: Bellova 10 km, Banja 29 km, 
Fundukli 41 km, Ichtiman 46 km, Ostrumelische Grenze (keine 
Station) 57 km. » h 

Ueber die Eröffnungsfahrt, welche übrigens ohne jede 


- von tausenden Kilometern Länge wie mit einem Zauberstabe 


 hervorgezaubert wurden, während in Amerika gewissermassen 
über Nacht Eisenbahnstrecken entstanden, i 
schwierigkeiten ungleich schwieriger sind als die auf der Route 
 Belgrad-Sofia-Kons tantinopel, hat hier ein volles Dezennium hin- 
gehen müssen,„um Sofia und Konstantinopel an das Europäische 
 Bahnnetz anzuschliessen. 
a Freuen wir uns, dass trotz aller politischen und finanziellen 
- Schwierigkeiten, mit welchen namentlich der Bau in Bulgarien 
zu kämpfen hatte, es endlich gelungen ist, diese Weltbahn voll- 
ständig dem Betrieb zu übergeben, welche berufen ist, ein Ver- 
_  mittler zu sein zwischen der Produktion Mittel- und West- 


deren Terrain- 


fi *) Ueber die provisorische Eröffnung der Bahn siehe 
‚No. 57 S. 532 und No. 61 8.566 Jahrg. 1888 d. Ztg. 
**) Man vergleiche u. a. die Aufsätze in No. 15 $. 123 und 


No. 41 8. 379 Jahrg. 1888 d. Ztg. 
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Betheiligung der Türkischen Regierung und deren Behörden 
vor sich ging, entnehmen wir dem Bericht eines Theilnehmers *) 


folgendes: 
Der Eröffnungszug, 


welcher 


von der internationalen 


Schlatwagengesellschaft in der üblichen Ausrüstung der Orient- 


expresszüge gestellt worden war, ging 


am Sonnabend, den 


11. August, Nachmittags 3 Uhr von Budapest ab und langte 
am 12. August 9 Uhr Vormittags auf der Grenzstation Zari- 
brod der Bulgarischen Eisenbahn an. An der Eröfinungsfahrt 


nahmen u.a. Theil: Regierungsrath Liharzik von 


den K.K. 


Oesterreich. Staatsbahnen, Direktionspräsident Ministerialrath 
v. Ludwigh von den Ungar. Staatsbahnen, Eisenbahndirektor 
Biedermann von den Serbischen Eisenbahnen, Eisenbahndirektor 
Nikoloff von der Bulgarischen Staatsbahn. In Zaribrod, wo 


*) Siehe „Zeitschrift für Eisenbahn- und Dampfschifffahrt“ 


No. 34 S. 765. 
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die Eröffnungsfeierlichkeiten begannen, wurde eine festlich ge- 
schmückte Lokomotive vor den Zug gestellt mit einer Vor- 
spannmaschine zur Ueberwindung der starken Steigung am 
Dragomanpass. Um 12 Uhr Mittags langte der Zug in Sofia an 
wo das Festdiner unter Betheiligung des Prinzen Ferdinan 
von Coburg stattfand, welcher ın seinem Trinkspruch her- 
vorhob, dass die Eröffnung der Bahn, welche den Westen mit 
dem Osten verbinden solle, unter den schwierigsten Verhält- 
nissen durch Bulgarische Kräfte und Hilfsmittel erreicht wurde. 
Die Weiterfahrt von Sofia erfolgte am nächsten Tag (13. August) | 
um 8 Uhr Morgens. In Vakarel wurde der Ostrumelische Theil 
der neuen Linie und um 1 Uhr Nachmittags Philippopel er- 
reicht, wo als Vertreter der Chemins orientaux Direktor Kühl- 
mann die Festtheilnehmer gastlich empfing. Um 5 Uhr Nach- 
mittags ging es dann weiter über Adrianopel nach der Haupt- 
stadt des Ottomanischen Kaiserreichs, woselbst die Passagiere 
des ersten direkt bis Konstantinopel fahrenden Orientexpress- 
zuges am 14. August um %9 Uhr Vormittags ohne Sang und 
Klang anlangten, da die Türkische Regierung jede Feier unter- 
sagt hatte. — 

Ueberblicken wir die gesammte nun vollständig eröffnete 
Hauptlinie Belgrad-Konstantinopel in ihrem gegenwärtigen Zu- 
sammenhang, so fällt die Verschiedenheit der Länge der ein- 
zelnen Eisenbahnstücke und die Buntheit in der Zusammen- 
setzung der betriebsführenden Verwaltungen alsbald in die 
Augen. Dieselbe zerfällt nämlich in folgende Strecken resp. 
Betriebsgebiete: 

Belgrad-Nisch-Pirot 336 km (Serbische Staatsbahn): Com- 
Years des chemins de fer de l’Etat Serbe in 

elgrad; 

ä Pirot-Zaribrod-Sofia-Vakarel 114 km (Bulgarische Staats- 
bahn): Direction generale du chemin de fer Princier de Bul- 
garie in Sofia; 

Vakarel-Bellova (Ostrumelien) 41 km (durch Beschlag- 
nahme Bulgarische Eisenbahn, während dieselbe provisorisch 
an die Societ&e de construction et d’exploitation des chemins de 
fer in Konstantinopel verpachtet war); 

Bellova-Philippopel-Mustapha Pascha 206 km (Betriebs- 
gesellschaft für Türkische Bahnen): Compagnie W’exploitation 
des chemins de fer orientaux (Baron Hirsch) mit Sitz in Paris, 
Verwaltungskomitee in Wien, Bau- und Betriebsdirektion in 
Konstantinopel; 

Mustapha Pascha-Adrianopel-Konstantinopel 356 km (Be- 
triebsgesellschaft für Türkische Bahnen). 

Die Strecke von Wien nach Konstantinopel beträgt 1 686 
Kilometer, zu deren Zurücklegung der Eisenbahnzug etwa 
48 Stunden bedürfen wird. An die Hauptlinie schliessen sich 
folgende Nebenlinien an: Tirnowa - Sejmenli - Dedeagh am 
Aegeischen Meere (113km) und Kulely-Burgas-Jamboli (106 km). 
Dazu kommen noch die von der Hauptlinie Nisch-Vranja aus- 
gehenden Zweigbahnen. 

Wem schliesslich definitiv der Betrieb auf der Strecke 
Vakarel-Bellova zufallen wird, welchen eigenmächtig die Bul- 
garische Regierung übernommen hat, um überhaupt die Orient- 
linie nach Konstantinopel eröffnen zu können, steht bis jetzt 
nicht fest, es ist aber*) zu erwarten, dass derselbe, auch wenn 
. er, wie die Pforte verlangt, an die Gesellschaft der Orientali- 


*) So wird der „EF'rankf. Ztg.“ aus Sofia berichtet. 


XXIX. Hauptversammlung des 


Breslau, 20.—23. August. 

Mit wie herzlicher Freude der Breslauer und der Ober- 
schlesische Bezirksverein den Gesammtverein diesmal bei sich 
begrüssten, erhellt aus dem umfangreichen Programm für Fest- 
lichkeiten und Besichtigungen, welches sie entworfen, erhellt 
vor allem aus der mühevollen Arbeit, die sie aufgewandt, um 
ihren Vereinsgenossen ein anschauliches Bild der Industrie- 
verhältnisse Schlesiens zu liefern. Neben dem üblichen Orts- 
führer und einem Büchlein voll lustiger Lieder mit einer Reihe 
eigens für das Fest gedichteter Beiträge, wurden jedem Theil- 
nehmer zwei umfangreiche Festschriften behändigt, von denen 
die eine, hergestellt vom Breslauer Verein und aufs prächtigste 
ausgestattet, von der Entwickelung und dem Stande der ver- 
schiedenen in Schlesien heimischen Industriezweige, der land- 
wirthschaftlichen Gewerbe und der öffentlichen städtischen 
Werke in Breslau eine eingehende Schilderung entwirft, während 
die andere, auf Veranlassung des Oberschlesischen Bezirks- 
vereins von dem Privatdozenten Dr. Kosmann (Breslau) ver- 
fasst, das Oberschlesische Industriegebiet insbesondere behandelt. 
j Nachdem am 19. in fast 8stündiger Sitzung der Vorstand 
die Tagesordnung für die Hauptversammlung vorberathen, ver- 
Een ‚sich die Festgäste Abends im Konzerthause, wo sie 
der Vorsitzende des Breslauer Vereins herzlich begrüsste und 


ein dichterischer Willkommensgruss entgegengebracht 
wurde, 
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schen Eisenbahnen (Baron Hirsch) wieder abgetreten werden 
muss , von letzterer pachtweise der Bulgarischen Regierung 
überlassen wird.*) -- 

Ueber die Vortheile, welche die neue Eisenbahnlinie 
Oesterreich-Ungarn und den an dasselbe grenzenden Staaten 
gewähren wird, sind die Ansichten noch getheilt. In Oesterreich 
hofft man, und wie wir überzeugt sind, mit vollem Recht, dass 
vermöge der geographischen Lage der Monarchie dieselbe aus 
der Eröffnung der neuen Absatzgebiete mittelst der Eisenbahn 
erhebliche Vortheile ziehen werde. Die Bewohner der Balkan- 
länder wissen die Annehmlichkeiten der Europäischen Civilisa- 
tion sehr wohl zu schätzen und da sie auch nicht ohne Wohl- 
stand sind, so lassen sich mit ihnen verhältnissmässig leicht 
nützliche Verbindungen anknüpfen. Dass dıe Oesterreichisch- 
Ungarischen und Deutschen Industriellen die richtigen Wege 
hierzu einzuschlagen wissen, lässt sich aus dem Zeugniss des 
Präsidenten der Englischen Handelskammer in Konstantinopel 
Withall entnehmen **), welcher in der diesjährigen Jahresver- 
sammlung derselben konstatirte, dass die Einfuhr Oesterreich- 
Ungarns und Deutschlands nach der Türkei sich in den letzten 
8 Jahren immer mehr gehob»n habe, da jene Industriellen sich 
direkt mit den Detailhändlern in Verbindung setzten und zahl-: 
reiche Geschäftsreisende nach der Türkei entsendeten, während 
die Englischen Exporteure nur mit den Grosshändlern arbei- 
teten, auch in der Kreditgewährung viel weniger koulant 
seien. Wie bedeutend der Vortheil enger wirthschaftlicher 
Verbindung mit dem Orient werden kann, ersieht man z. B. 
auch daraus, dass Salonichi und Konstantinopel, die nunmehr 
mit dem Europäischen Eisenbahnnetz verbunden sind, es bereits 
jetzt auf eine Einwohnerzahl von 80000 resp. 600000 Menschen 
gebracht haben. 

Zu Lande gingen bis jetzt über die Oesterreichisch-Ser- 
bische Grenze nur für ca. 16 Mill. Gulden im Jahre und zwar 
meist nur nach Serbien. Die Industrie und der Handel der 
Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie wird sich somit durch 
den neuen Schienenweg ein weiteres grosses Absatzgebiet 
erobern können, wenn ein glücklicher Stern über der Orienta- 
lischen Wirthschaftspolitik derselben waltet. In jedem Falle 
hat auch Deutschland ein Recht, in den neuen Schienen- 
wegen, welche Wien mit Salonichi und Konstantinopel ver- 
binden, Mauerbrecher zu erblicken, welche in die elt des 
Orientalischen Stillstandes zum Vortheil des Deutschen Han- 
dels, der Deutschen Industrie, Bresche legen werden. 


*) Baron Hirsch soll, nach der erwähnten Korrespondenz 
der „Frankf. Ztg.“, sogar die Absicht haben, nicht nur bis 
Bellova, sondern bis Sarembey den Betrieb der Bulgarischen. 
Regierung zu überlassen. Die Bedingungen, ünter denen die 
Pacht erfolgen würde, sollen der Hauptsache nach auf Zahlung 
einer jährlichen Kilometerrente an Baron Hirsch hinauslaufen, 
während sich die Bulgarische Regierung ausserdem verpflichtet, 
die Annuitäten, welche etwa 1200 F'res. für das Kilometer betragen, 
direkt an die Pforte abzuführen. In dieser Weise soll, nach 
den gegebenen Versicherungen des Bulgarischen Finanz- 
ministers, die Eısenbahnfrage endgültig geregelt werden, wobei 
der Bulgarischen Regierung die meisten materiellen Vortheile 
gesichert werden, während andererseits das Ehrgefühl der 
Pforte nicht unnöthigerweise gekränkt würde. 

**) Siehe „Deutsche Industrie-Zeitung“ v.25. Juli 1888 S. 295. 
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Am 20. Vormittag 9 Uhr begann im Saale des St. Vinzenz- 
hauses die erste Sitzung unter Leitung des zweiten Vor- 
sitzenden, Fabrikbesitzers Frederking (Leipzig), welcher den 
erkrankten, jedoch schon auf dem Wege der Besserung befind- 
lichen ersten Vorsitzenden, Kommerzienrath Wolf (Buckau), 
vertrat. Geheimer ÖOberregierungsrath von Strauss hiess 
die Versammlung namens der Staatsregierung, Oberbürger- 
meister Friedensburg in Vertretung der Stadt herzlich 
willkommen. 

Dem Geschäftsbericht, welchen Generalsekretär Th.Peters 
(Berlin) erstattete, entnehmen wir folgende Angaben: Von kaum 
1000 Mitgliedern, die der Verein bei seiner ersten Zusammen- 
kunft in Breslau vor 23 Jahren besass, hat er sich heute auf 
über 6070 Mitglieder vergrössert, von denen mehr als 500 im 
letzten Jahre beigetreten sind. Die Zahl der Bezirksvereine 
beträgt 31. Durch den im letzten Jahre erzielten Ueberschuss 
von etwa 25000 44 hat sich das Vereinsvermögen auf gegen 
100000 44 erhöht. Dem um die technischen Wissenschaften 
hochverdienten, auf der vorjährigen Hauptversammlung zum 
Ehrenmitglied ernannten Geh. Rath Prof. Grashof wurde das 
a durch den engeren Vorstand persönlich nach Karls- 
ruhe überbracht. Zur Förderung der Bestrebungen für eine 
Deutsche Schulreform hat der Verein einen Beitrag von 3.000 M. 
geleistet. Die an den Minister von Gossler gerichtete Eingabe - 


| fand binnen wenigen Monaten 22000 Unterschriften. Die Be- 
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5000 „4 ausgesetzt hat. — Nachdem die Neuwahl des 1. Vor- 
sitzenden vollzosen war, die auf den Fabrikbesitzer Mehler 
(Aachen) fiel, fanden die Vorträge der Herren Beringer und 
Kosmann statt, aus welchen wir folgendes entnehmen: 

Herr Oberingenieur A. Beringer sprach über elek- 
trische Centralstationen unter besonderer Berück- 
sichtigung der Transformationen. 

edner knüpft an eine Aeusserung des Herrn Prof. Dietrich 
aus Stuttgart an, welcher in seinem in Coblenz gehaltenen 
Vortrage die Transformatoren als einen der grössten Fort- 
schritte auf dem Gebiete der praktischen Elektrotechnik be- 
zeichnet hatte. Die Transformatoren seien berufen, für Ver- 
sorgung grosser Distrikte ein brauchbares und rentables Be- 
leuchtungssystem zu werden. Gerade die Neuzeit habe die 
Frage der Öentralstationen in ein brennendes Stadium geführt. 

Es würden heute umfangreiche Anlagen geplant und er- 
wogen. Nicht allein Privatgesellschatten, sondern auch in 
hohem Masse städtische Behörden interessirten sich für Ein- 
führung elektrischen Lichtes, trotzdem bliebe es aber bei dem 
Pıojekte, nur wenige könnten sich zu einem Definitivum ent- 
schliessen. Diese Stagnation rühre ohne Zweifel von der Furcht 
eines materiellen Misserfolges her, welchen viele Stationen, 
z. die Berliner Werke, leider haben, andererseits von 

der Furcht, die Rente der Gasanstalten zu schmälern. Beson- 
ders sehen wir, dass die Verwaltungen der städtischen Gas- 
anstalten sich ungemein gegen Einführung des elektrischen 
Lichtes stemmen. 

„Die Hauptirage liegt wohl darin, ob das elektrische 
Licht eine Luxusbeleuchtung oder ein dringendes Bedürfniss 
ist, ob es zu der Förderung der öffentlichen Wohlfahrt dient. 
In Konsumentenkreisen neigt man jetzt allgemein der letzteren 
Ansicht zu und legt solche Auffassung den städtischen Behör- 
den manche Verpflichtung auf. 

Man kann sich sehr wohl im Interesse der öffentlichen 
Wohlfahrt mit einer, wenn auch sicheren, so doch mässigen 
Verzinsung des Kapitals begnügen, eine Behörde darf aber die 
Vortheile des elektrischen Lichtes, welche nicht allein in 
ästhetischer, sondern auch in hygienischer Richtung zu 
suchen sind, nicht nur einzelnen, meistens ohnehin bevorzugten 
Strassen gewähren, sie wird auch minder konsumstarke Stadt- 
theile nicht ausschliessen dürfen. Wenn also städtische Be- 
hörden die Anlage einer elektrischen Station in Angriff nehmen, 
so sollten sie von Haus aus: ein System wählen, welches eine 
allgemeine Vertheilung der Elektrizität gestattet und solches 
ist heutigen Tages lediglich das Transformatorensystem.“ 

7 Redner schildert dann die Schwierigkeiten, welche sich 
bei Vertheilung der Elektrizität einstellen, 

Er geht aus von dem einfachen Edison’schen System und 
entwickelt die neueren Methoden der Vertheilung. 

In einer Tabelle stellte er die Resultate zusammen und 
zeigte, dass das Verhältniss des aufgewendeten Kupfers in 
einer Edison-Anlage mit 10 pCt. Leitungsverlust und in einer 
Transformatorenanlage mit 5 pCt. Verlust sich stellt wie 
200 : 1. 

ar. „Würde man hierbei die Kupfermenge in Rücksicht ziehen, 
welche die Transformatoren erfordern, so würde das obige Ver- 
hältniss sich umändern in 60:1. Diese Zahlen beweisen zur 
Genüge die Ueberlegenheit des neuen Systems. 

Betrachte man nun die Nachtheile, welche es im Gefolge 
habe und welche von seiten der Konkurrenz als ganz bedeu- 
tend hingestellt wurden, so seien diese bei näherer Erwägung 
nur unerheblicher Natur. „Schon .ängt ist anerkannt, dass die 
Gefährlichkeit des Systems nicht in dem Masse besteht, dass 
hierin ein Grund gegen dasselbe hergeleitet werden könnte. 
Die Wechselstrommaschinen sind in neuester Zeit sehr viel 
ökonomischer als die Mehrzahl der Gleichstrommaschinen, sie 
gestatten ferner eine viel erheblichere Ausbildung der Grösse. 
So sind in Rom Maschinen von je 600 Pferdestärken in Betrieb, 
während in Berlin bis vor kurzem nur 60 pferdige Maschinen 


benutzt wurden.“ 


In der Oekonomie des Lichtes habe Herr Prof. Ayrton 

kürzlich nachgewiesen, dass ein Unterschied zwischen Wechsel- 
strom und Gleichstrom nicht bestehe. 
Man habe es also mit einem vollständig fertigen System 
zu thun, und sei zu hoffen, dass die Transformatoren sich auch 
in Deutschland Eingang verschaffen würden. Wenn auch in 
grösseren Städten is Gasanstalten eine nicht unerheblich 
een Rente ergaben, so sei doch solches für kleinere Orte 
durchaus nicht der Fall. 

In einem dem Vortragenden bekannten Fall betrage der 
Voranschlag der Gasanstalten 105000 „4, der der Transforma- 
 torenanlage 89 000 .%4, die Gasanstalt verspräche ohne Amorti- 
sation eine Rente von 7 pCt., wobei der Gaspreis 24 ‚8 betragen 


MAT 


strebungen, im Kuratorium der physikalisch-technischen Reichs- 
anstalt eine stärkere Vertretung des Ingenieurstandes zu er- 
_ reichen, waren von Erfolg gekrönt. Endlich wurde noch er- 
_ wähnt, dass der Verein eine Preisaufgabe, betreffend den Wärme- 
_ durchgang durch Heizflächen, ausgeschrieben und als Preis 


solle. Das Elektrizitätswerk 12 pCt. bei 3,5 43 pro 16 kerzige 
Glühlampe. Man sehe also, wie günstig die Transformatoren 
in kleineren Betrieben selbst den Gasanstalten gegenüber 
seien. Redner hofft auf eine grosse Ausdehnung des Systems, 
zumal dasselbe sich in vielen Anlagen bewährt habe. 

Die Firma Ganz & Co. habe allein in den letzten 2 Jahren 
4 Centralanlagen ausgeführt, also einen durchschlagenden Er- 
folg erzielt, so dass man annehmen könne, dass auch die Ein- 
führung des Systems in Deutschland nicht mehr auf sich 
warten lasse. 


Darauf folgte ein Vortrag des Herrn Dr. Kosmann, 
betreffend die Entwickelung und. gegenwärtige 
LagederOberschlesischen Eisenindustrie. 

Ausgehend von der Schilderung der mineralischen Boden- 
schätze Oberschlesiens bezeichnet der Redner als die natürliche 
Grundlage der Oberschlesischen Eisenindustrie die Steinkohle, 
nachdem durch ihre Verwendung als Koks zum Hüttenbetriebe 
die frühere Roheisengewinnung mit Holzkohle mehr und mehr 
verdrängt worden ist. Da jedoch nur verhältnissmässig wenige 
Steinkohlen Oberschlesiens sich zur Erzeugung eines dichten 
und festen Kokes eignen, so liegt die Aufgabe vor, durch ge- 
eignete Vorbereitung auch andere Kohlensorten zur Koksfabri- 
kation herzurichten. 

Der andere Rohstoff, die Eisenerze, und zwar die Thon- 
eisensteine der Steinkohlenformation und die Brauneisensteine 
des Muschelkalksteines, sind zwar zur Zeit noch reichlich vor- 
handen, jedoch nicht durchweg in solcher Güte und Menge, 
dass sie allein der wachsenden Erzeugung und den sich stei- 
gernden Ansprüchen an die Beschaffenheit des Roheisens zu 
genügen vermöchten. Deshalb mehrt sich die Einfuhr von 
Spateisensteinen aus Ungarn und Kärnthen, von Magneteisen- 
steinen aus Niederschlesien, die Verwendung von Kiesabbränden, 
und besonders die Oderregulirung soll den Oberschlesischen 
Hütten reiche Schwedische Erze zuführen, 


Das erzeugte Roheisen ist zum grössten Theil für die 
Verarbeitung im Puddelofen bestimmt; in der Schweisseisenerzeu- 
gung und in der weiteren Verarbeitung des Schweisseisens zu 
Stab-, Band- und Nieteisen, zu Blech und Draht u.s. w. nimmt 
Oberschlesien eine hervorragende Stelle ein. Aber auch die 
neueren Verfahren der Flusseisen- und Flussstahlbereitung hat 
sich Oberschlesien angeeignet; das Bessemerwerk der Königs- 
hütte arbeitet nach dem sauren, das Thomaswerk der Friedens- 
hütte nach dem basischen Verfahren, und neuerdings haben 
Königshütte und Borsigwerk Martinöten zur Anwendung des 
basischen Herdschmelzverfahrens eingerichtet. 


Der Reichthum der natürlichen Grundlagen einerseits, die 
Rührigkeit der Industriellen andererseits lassen den Redner die 
zuversichtliche Hoffnung aussprechen, dass noch für lange Zeit 
das Bestehen und Blühen des Oberschlesischen Eisenhütten- 
gewerbes gesichert sein werde. 


An die Verhandlungen des ersten Sitzungstages schloss 
sich das froh belebte Festmahl in dem reich geschmückten 
Saale des Zoologischen Gartens. Unter den zablreichen Ehren- 
gästen befand sich Se. Excellenz der Oberpräsident der Pro- 
vinz, Herr vonSeydewitz, Herr Geh. Ober-Regierungsrath 
von Strauss, Herr Geh. Finanzrath Scholz, Herr Ober- 
Baurath Grothefend, Herr Stadtbaurath Mühlu.s. f. Die 
für die Ehrengäste und den Vereinsvorstand bestimmte Tafel 
war mit hervorragenden Erzeugnissen des Schlesischen Kunst- 
gewerbes geschmückt. Das zierliche reiche Gedeck, sogenannte 
Silesiamuster, weiss mit blauen Rändern, entstammte der Fabrik 
vonWebsky,Hartmann und Wiese in Wüstewaltersdorf. 
Das Porzellan hatte die Firma C. Tielsch in Altwasser ge- 
liefert. Die Gläser waren von der Josephinenhütte und von 
den Fabriken Heckert (Petersdorf) und Losky (Oranien- 
hütte) gestellt, die viel bewunderten künstlichen Blumen von 
der Firma Jauch. Der Vereinsdirektor, Herr Geheimrath 
Prof. Dr. Grashof (Karlsruhe), eröffnete die Reihe der Trink- 
sprüche mit einem Hoch auf Se. Majestät den Kaiser, Herr 
Oberpräsident von Seydewitz wies auf die Fortschritte des 
Ingenieurwesens, die Theilnahme der Ingenieure an der Hebung 
des Volkswohlstandes hin und trank sein Glas auf das Blühen 
und Gedeihen des Vereins Deutscher Ingenieure; der Leiter der 
diesmaligen Verhandlungen, Herr Fabrikbesitzer Frederking 
(Leipzig), sprach für die freundliche Aufnahme seinen herzlichen 
Dank der Stadt Breslau aus, in deren Namen Stadtrath Mühl 
erwidert. Herr Direktor Fiedler dankte den Staatsbehörden, 
Herr Oberingenieur Minssen (Breslau) begrüsste die Gäste, 
deren Dank Ober-Regierungsrath von Strauss zum Aus- 
druck brachte, Ober-Baurath Grothefend, der Vorsitzende 
des Breslauer Architekten- und Ingenieurvereins, trank auf das 
Wohl des Brudervereins, Herr Generalsekretär Peters (Berlin) 
beglückwünscht den Breslauer Bezirksverein zu seinem 25 jäh- 
rigen Bestehen und Herrn Professor Zeman (Stuttgart) gelang 
es trotz vorgerückter Stunde mit seinem launigen Trinkspruch 
auf die Damen einen wahren Sturm der Heiterkeit zu ent- 
fesseln. 
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Den Abschluss des }schönen Tages bildete ein”prächtiges 
Feuerwerk im Zoologischen Garten und eine malerische Be- 
one der Oderufer während der Dampferfahrt nach der 

tadt. 

Am folgenden Tage führte ein Sonderzug die Festgenossen 
hinaus zu einem Besuch der hervorragendsten industriellen An- 
lagen in der Umgegend von Waldenburg. > 

Es wurden u. a. von den verschiedenen Gruppen besich- 
tigt: die Chemische Fabrik Silesia und die Chamottefabrik 
Kulmiz in Saarau, die Porzellanfabrik und die Spiegelfabrik 
der Firma C. Tielsch & Co., die Porzellanfabrik Krister 
und eine Reihe von Bergwerken (Fuchsgrube, Friedenshoffnung, 
Bahnschacht, Vereinigte Glückhilf). Um die Mittagsstunde ver- 
einigten sich die Gruppen wieder in Salzbrunn zum Mittag- 
essen, um dann der herrlichen Besitzung des Fürsten v. Pless, 
dem weltbekannten Fürstenstein, einen Besuch abzustatten. 

In der Sitzung vom 22. August wurde zunächst Karlsruhe als 
Ort der nächsten Hauptversammlung bestimmt, für die Rech- 
nungsablage von 1887 Entlastung ertheilt und der Voranschlag 
für 1889 gutgeheissen. In betreff der in Berlin bevorstehenden 
Ausstellung für Unfallverhütung bemerkte der Vorsitzende, 
dass der Gesammtvorstand dem Unternehmen wohlwollend 
gegenübersteht. 

Es folgt der Vortrag des Herrn Professor In t ze-Aachen 
über die Massregeln zur Verhütung von Wasser- 
schäden und zur besseren Ausnutzung von 
Wasserkräften durch die Anlage von Thal- 
sperren und Sammelbecken. Der Vortragende erläu- 
terte, wie durch die verhältnissmässig wenig kostspielige An- 
lage von Sammelbecken die Hochwassergefahr wesentlich be- 
schränkt und andererseits der Industrie ein ganz erheblicher 
Nutzen geschaffen werden könne. Für die Anlage von Thal- 
sperren im Gebirge spricht ferner, dass das jetzige System der 

indeichung der Flüsse in der Niederung sich mehr und mehr 
als unzureichend erweist. In der Weichsel und Nogat’ seien 


Aus dem Deutschen Reich. 


Finanzielle Ergebnisse der Preussischen Staatsbahn- 
verwaltung. 


In den „Berl. Pol. Nachr.“ wird folgende Uebersicht über 
die finanziellen Ergebnisse der Preussischen Eisenbahnverwal- 
tung nach der Verstaatlichung der Bahnen gegeben: 

In dem der Inangrifinahme der Verstaatlichung unmittel- 
bar vorhergehenden Finanzjahre 1879/80 überstieg der Ueber- 
schuss der Eisenbahnverwaltung im Ordinarium mit 67 983 536,85 
Mark, den Gesammtbedarf zur Verzinsung der Staatsschuld mit 
54 048 365,82 4 um 13935 170,53 „4 Seitdem ist der Mehrbetrag 
der Ueberschüsse der Eisenbahnverwaltung sehr erheblich ge- 
stiegen. Selbst in dem für die Eisenbahnverwaltung finanziell 
ungünstigsten Jahre dieser Periode (1885/86) betrug derselbe 
bei einem Ueberschuss dieser Verwaltung von 193 897 473,63 4 
: und einem Bedarf für die Verzinsung der Staatsschuld von 
155 846 343,038 „4 immer noch 37981 130,60 „4, das nahezu Drei- 
fache des Betrages von 1879/80. 
schweren Verkehrsstockung erreichte derselbe in dem folgenden 
Jahre 1886/87 bereits den Betrag von 70 307 062,23 4 Denn 
einem Aufwande für Verzinsung der Staatsschuld mit 
154 925 541,07 44 steht ein Ueberschuss der Eisenbahnverwaltung 
von 225 232 603,30 #4 gegenüber. Für 1887/83 war ein Bedarf 
für die Verzinsung der Staatsschuld mit 170964538 4 und ein 
Ueberschuss der Eisenbahnverwaltung von 220 801408 4, mit- 
hin ein Mehrbetrag des letzteren von 49836 870 4 etatsmässig 
veranschlagt. Die Eisenbahnverwaltung hat aber bekanntlich 
einen sehr erheblichen Mehrüberschuss über den Etat geliefert; 
derselbe wurde von dem Finanzminister bei Vorlegung des 
Etats auf 37 Millionen, wahrscheinlich höher beziffert. Der Mehr- 
betrag der Eisenbahnüberschüsse über den Bedarf zur Ver- 
zinsung der Staatsschuld stellt sich daher in Wirklichkeit noch 
sehr erheblich höher als im Vorjahre. Für das laufende Etats- 
Jahr ist der Bedarf für die Verzinsung der Staatsschuld auf 
176148161 „4, der Ueherschuss der Eisenbahnverwaltung auf 
244 266 828 .4 veranschlagt. Die Einnahmen der Staatseisen- 
bahnen sind auf rund 719000000 44 veranschlagt, sie haben in 
den ersten 3 Monaten des Jahres betragen über 186 Millionen, 
mithin über 6 Millionen mehr, als pro rata temporis die etats- 
mässigen Einnahmen. Bemerkt wird, dass der in den letzten 
Jahren hervorgetretene Mehrbedarf für die Verzinsung der 
Staatsschuld nur zum geringen Theile von einer absoluten 
Vermehrung derselben, überwiegend vielmehr aus der Konver- 
tirung von Prioritäten in Konsols herrührt. 

Das an der Hand dieser Zahlen sich entrollende Bild von 
den finanziellen Folgen ‘der Verstaatlichung und ihrer Rück- 
wirkung auf den Staatshaushalt, so wird hinzugefügt, ist um 
so beachtenswerther, als der Zeitraum neben guten Jahren auch 
eine Zeit der Stockung, ja selbst des Rückganges umfasst, und 
daher zugleich den Massstab für die Grösse des schwankenden 


Nach Ueberwindung der . 
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seit 500 Janren 103 Durchbrüche erfolgt, die einen Schaden von 
300 Mill.Mark anrichteten, während der heutige Gesammtwerth 
der betreffenden Gegenden auf 225 Mill. Mark geschätzt wird. 
Die Anlage von Thalsperren und Sammelbecken aber scheitert 
gegenwärtig vielfach an der Unmöglichkeit, die industriellen 
Interessenten insgesammt zur Bildung einer Genossenschaft zu 
bringen. Schon der Widerspruch eines Einzelnen verhindere 
das Zustandekommen der Genossenschaft. Redner befürwortet 
daher am Schluss seines mit lebhaltem Beifall aufgenommenen 
Vortrages die Annahme des vorliegenden Antrags, dass das 
Gesetz, betr. Bildung von Wassergenossenschaften auch auf 
Bildung von Zwangsgenossenschaften für gewerbliche Zwecke 
ausgedehnt werde. 

Oberpräsident von 
Dank für den Vortrag aus und erklärte, dass er sich bemühen 
wolle, denselben für die Provinz Schlesien möglichst nutzbar 
zu machen. 

Die Versammlung verhandelte weiter über das von ihrer 
Kommission ausgearbeitete metrische Gewindesystem (mit 
einem Kantenwinkel von 53° 8‘), genehmigte die mit anderen 
Verbänden bezüglich der Versicherung der Damptkessel und 
der Erklärung des Begriffes Explosion getroffenen Verein- 
barungen und trat zum Schluss in eine lebhafte Erörterung 
des Berichtes ihrer Schulkommission über die Einrichtung 
technischer Mittelschulen ein. Da die Meinungen über diese 
Fragen noch sehr auseinander gingen, vor allem darüber, 
ob die Berechtigung zum einjährigen Dienst und die vor- 
gängige Arbeit in der Praxis als Vorbedingung zu fordern sei, 
wurde die Angelegenheit an die Schulkommission zurückver- 
wiesen. — Den Schluss des Tages bildete ein von der Stadt 
dem Verein angebotenes Fest aut der Liebichshöhe Am 
nächsten Tag (23. August) begab sich der Verein nach Öber- 
schlesien, um dort in verschiedenen Gruppen die grossartigen 
Werke der Eisenindustrie zu besichtigen. Ein Festessen in 
Beuthen bildete den Schluss der XXIX. Hauptversammlung 


Elementes gibt, welches mit der Verstaatlichung in den Etat 
hineingekommen ist. Es zeigt sich, dass der in dem Eisen- 
bahngarantiegesetz vorgesehene Regulator für diesen Zweck 
ausreicht, und dass, wenn man nicht wieder auf den verhäng- 
nissvollen Fehler der Milliarden-Jahre verfällt, auf ausserge- 
wöhnlich hohen VUeberschüssen der Betriebsverwaltungen 
dauernde Mehrausgaben oder Herabsetzung der festen Staats- 
einnahmen zu gründen, bei pfleglicher Behandlung der finan- 
ziellen Seite der Eisenbahnverwaltung eine Gefahr für die 
Solidität der Staatsfinanzen in keiner Weise besteht. 


Verbesserung der Verkehrsverhältnisse durch das System der 
Staatsbahnen. 


Dem Jahresbericht der Ilandelskammer zu Crefeld für 
1887 entnimmt die „Nordd. Allg. Ztg.“ über die Verbesserung 
der Verkehrsverhältnisse durch das System der Staatsbahnen 
folgendes: 

Die Handelskammer hat seit Jahren darauf hingewiesen, 
dass ihr ganzer Bezirk von dem Staatsbahnsystem eine Be- 
freiung aus unerträglichen‘ Eisenbahnzuständen erhoffe, und 
hat sich jetzt in ihren Erwartungen durch die Entschliessungen 
Sr. Excellenz des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten 
nicht getäuscht gesehen. Unter allen grösseren Rheinischen 
Industriestädten fand Crefeld und sein Bezirk unter dem früher 
herrschenden Privat-Eisenbahnsystem die geringste Beachtung, 
angeblich wegen seiner territorialen Lage, insbesondere aber 
wohl, weil seine industrielle Thätigkeit die Hervorbringung 
von Massengütern nicht ermöglicht, so gross auch der Per- 
sonenverkehr auf den Strecken sich gestaltete. Wie sehr aber 


die Entwickelung des ganzen Linksrheinischen Industriebezirks 


dadurch gelitten hat, wie infolge dessen die oft beklagte Ein- 
seitigkeit der industriellen Verhältnisse 'fortbestehen bleiben 
musste, so lange nicht unserem Bezirk die gleiche Berücksich- 
tigung im Eisenbahnverkehr wie anderen zu theil wurde, das 
hat die Handelskammer in ihren Jahresberichten seit langer 
Zeit regelmässig zu wiederholen alle Veranlassung gehabt. Nur 
die Führung von internationalen Routen über unseren Platz 
konnte unseren Post-, Personen- und Güterverkehr mit den 
grossen Absatzgebieten in zweckdienlicher Weise gestalten, und 


deshalb beantragte die Handelskammer die Führung der Berlin- 
Vlissingener und Köln-Vlissingener Schnellzüge in beiden Rich- 


tungen über Crefeld, 
Hessische Nordbahn. 


Die Inhaber der Stammaktien der Hessischen (früheren 
egen 


Friedrich Wilhelms Nordbahn), welche den Umtausch 
Nordbahn-Prioritätsobligationen der Bergisch-Märkischen Eisen- 


bahn seiner Zeit nicht bewirkt haben, werden wiederholt auf- 
gefordert, die als Kaufpreis festgesetzte Baarzahlung von 70 Thlr. 
leich 210 .4_für eine Aktie bei der Eisenbahn-Hauptkasse in 


lberfeld in Empfang zu nehmen. u 


Seydewitzsprach seinen besonderen 


RW 


B triebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen im Monat Juli d. J. 


ie Die vom Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte Uebersicht der 
Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen für den Monat Juli 
‘ d. J. ergibt für die 67 Bahnen, welche auch schon im entspre- 
chenden Monat des Vorjahres im Betriebe waren und zur ae 
 sleichung gezogen werden konnten, mit einer Gesammt-Betriebs- 
änge von 34031,99 km, nachstehende Einzelnheiten: Im Juli 
d. J. war die Einnahme aus allen Verkehrszweigen auf 1 km 


und bei 15 Bahnen, mit zusammen 2134,51 km (darunter 2 Bahnen 
mit vermehrter Betriebslänge), niedriger als in demselben 
Monat des Vorjahres. In der Zeit vom Beginn des Etats- 
AR ne bis Ende Juli d. J. war dieselbe auf 1 km Betriebs- 
länge bei 50 Bahnen, mit zusammen 33 333,58 km, höher und bei 
3. ı 17 Bahnen, mit zusammen 698,41 km (darunter 1 Bahn mit 
vermehrter Betriebslänge), geringer als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung stehenden 
Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rech- 
nung verwalteten Bahnen, betrug Ende Juli d. J.- das 
gesammte konzessionirte Anlagekapital 21 609 900 #4 (14 655 000 
Mark Stammaktien, 2454900 #4 Prioritäts - Stammaktien und 
4 500 000 M. Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen 
Strecken, für welche das Kapital bestimmt ist, 88,27 km, so 
dass auf je 1 km 244 816 44 entfallen. Bei den unter Privat- 
verwaltung stehenden Privatbahnen betrug Ende Juli d. J. 
das gesammte konzessionirte Anlagekapital 578458229 u 
(305 516 550 44 Stammaktien, 79 381 650 44 Prioritäts-Stammaktien 
und 193 560 029 4 Prioritätsobligationen), und die Länge der- 
jenigen Strecken, für welche dieses Kapital bestimmt ist, 
3798,86 km, sodass auf je 1 km 152292 .4 entfallen. 


Bayerischer Eisenbahnrath. 


In der am 21./22. August 1888 unter Vorsitz des Herrn 
Direktors Böhm abgehaltenen XVIII. Sitzung wurde die Tages- 
ordnung in nachstehender Weise erledigt: 
| 1. Der Eisenbahnrath, welcher sich gutachtlich darüber 
Be zu äussern hatte, ob die vorläufig bis Ende August 1. J. gültig 
erklärtten Ausnahmetarife für die Einfuhr von 
Mais aus Galizien und Rumänien nach Bayern 
nach Ablauf der bezeichneten Frist ausser Kraft treten sollen, 
sprach sich einstimmig dahin aus, dass die Gültigkeitsdauer 
$ der bestehenden Mais-Ausnahmetarife bis auf weiteres ver- 
.- längert werden solle. 
2. TarifirungvonThon. 
Die Frage, „ob der Eisenbahnrath die Ansicht habe, dass 
es bezüglich des Artikels ‚Thon‘ bei der bisherigen Tarifirung 
zu belassen sei“, wurde fast einstimmig bejaht. 
3. In betreff Tarifirung von Kainit und son- 
stigen Stassfurter Düngesalzen und gemah- 
lener Thomasschlacke gelangte der Antrag, „die König- 
liche Generaldirektion wiederholt zu ersuchen, bei den Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen die billigere Verfrachtung von Thomas- 
schlacke, roh und gemahlen, und Kainit anregen zu wollen“, 
einstimmig zur Annahme. 
4. Tarifirung von getrockneten Malztrebern. 
Die Frage, „ob die dem Artikel ‚getrocknete Trebern‘ vor- 
läufig bis Ende 1888 eingeräumte Ausnahmetarifirung nach 
Spezialtarif III auch nach dem 1. Januar 1889 fortgewährt 
‚werden solle*, wurde fast einstimmig bejaht. 
5. Petroleumtransporte von Triest nach 
Deutschland über Kufstein bezw. Einlagerung 
und Reexpedition von Petroleum in München 
Ostbahnhof nach Stationen der Bayerischen 
Staatsbahn nördlich der Donau. 
' Den Antrag, „dass für Petroleumsendungen in Wagen- 
ladungen von 10000 kg von Triest und Fiume nach Stationen 
der Bayerischen Staatsbahnen nördlich der Donau mit Einlage- 
rung und Reexpedition in München Ostbahnhof die Reexpedi- 
 tionsgebühr von 12 auf 2,3 für 100 kg ermässigt werden möge“, 
heisst man einstimmig gut. j 
6. Berathung des Entwurfes der Winter- 
eefahrordnung 1888/80. Den verschiedenen speziellen Wün- 
schen und Anträgen auf Abänderung der Fahrordnung und 
Verlegung oder Verschiebung von Zügen wurde, soweit es die 

_ nothwendige Rücksichtnahme auf den allseitigen Zusammen- 

_ hang der Fahrordnung für das Gesammtnetz der Bayerischen 
Bahnen und auf die Wahrung der Anschlüsse an die Nachbar- 

bahnen zuliess, und die Interessen der Allgemeinheit dadurch 
nicht geschädigt wurden, stattgegeben. 

7. Die Mehleinfuhr aus Norddeutschland 

nachBayernzuAusnahmetarifen. 
Herr Neuffer hatte den Antrag eingebracht: „Es 

p% möchten alle Bayerisch-Preussischen Ausnahmetarite Beseiti- 
Be. gung und Kündigung finden, insbesondere aber der Umstand, 
BR. ass‘ Mehl billiger verfrachtet wird als Getreide“. 

Der Eisenbahnrath ging auf Antrag des Baron v. Soden 
' über den Antrag des Herrn Kommerzienraths Neuffer in der 
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Betriebslänge bei 52 Bahnen, mit zusammen 31 897,48 km, höber 


a 


| Voraussetzung zur Tagesordnung über, dass die Königliche 
; Staatsbahnverwaltung, soweit irgend thunlich. im Sinne des 


Herrn Antragstellers die zum Schutze des Bayerischen Müllerei- 
ET ne und der Landwirthschaft erforderlichen Schritte thun 
werde. 

Badischer Eisenbahnrath. 


In der XVI. Sitzung des Badischen Eisenbahnralhes, 
welche unter dem Vorsitze des Hrn. Geh. Raths Generaldirektors 
W. Eisenlohr stattfand, wurde nach der „Karlsruher Ztg.* 
zum ersten Punkt der Tagesordnung seitens der Generaldirek- 
tion Erläuterungen zu den für den Transport von Vieh in ein- 
zelnen Stücken mit Tarit vom 1. Juli 1888 eingeführten Grund- 
taxen gegeben. Nachdem die von der Subkommission der 
Deutschen Eisenbahnen s. Zt. vorgeschlagenen Grundtaxen 
nicht allseitixe Annahme gefunden hatten und nachdem für das 
Preussische Staatsbahnnetz einheitliche Grundtaxen selbständig 
festgesetzt worden waren, entschloss sich die Verwaltung der 
Badischen Bahn ebenso wie eine grössere Anzahl anderer 
Deutschen Bahnen, die Preussischen Taxen — obwohl dieselben 
unter verschiedenen Gesichtspunkten gewisse Bedenken hervor- 
rufen konnten — einfach anzunehmen, und zwar von der Er- 
wägung ausgehend, dass in diesem an sich nicht sehr wichtigen 
Verkehrszweige die Berücksichtigung der Eigenthümlichkeit 
kleinerer Gebiete gegenüber dem grösseren Interesse, welches 
in der Einheitlichkeit der Regelung der betreffenden Verhält- 
nisse erblickt werden muss, zurückstehen konnte. An der Hand 
ausführlicher Vergleichungen der Wirkung der neuen und 
alten Sätze wird dargelegt, dass, wenn auch namentlich für 
Schweine, Kälber, Schafe und Ziegen verschiedene nicht gerade 
erwünschte Erhöhungen eintreten, dieselben doch nicht vun 
wesentlichem Einfluss auf die Verkehrsentwickelung sein werden, 
und dass andererseits namentlich für Grossvieh in einzelnen 
Stücken und für Ferkel, Lämmer und Ziegen zum Theil nam- 
hafte Frachtermässigungen geboten werden, so dass die neue 
Taxregelung immerhin geeignet erscheint, auch den Bedürf- 
nissen des allgemeinen Verkehrs und den landwirthschaftlichen 
Interessen in Baden zu entsprechen. 

Den zweiten Punkt der Tagesordnung bildet die Berathung 
des Fahrplanentwurfs für den Winterdienst 1888/89. 

Der Entwurf entspricht im allgemeinen dem Fahrplane 
des vergangenen Winters unter Beibehaltung einiger für den 
laufenden Sommerdienst an Zugverbindungen vorgenommener 
Verbesserungen. Mit Rücksicht auf den geringeren Verkehr 
während des Winters sind auf der Hauptbahn, der Schwarz- 
waldbahn und der Strecke Basel-Konstanz einige Zugreduk- 
tionen in Aussicht genommen; einzelne Arbeiterzüge, welche 
aus der nächsten Umgebung der grösseren Städte des Landes 
nach diesen geführt werden, sollen eıst mit 1. März 1889, mit 
dem Beginn der Bauthätigkeit, ins Leben treten. Für Lokal- 
züge sollen auf der Strecke Mannheim-Hockenheim die Halte- 
punkte „Mannheim - Schwetzinger Vorstadt“ und „Brühl“, auf 
der Strecke Freiburg - Heitersheim „Freiburg > Baseler Land- 
strasse* und „Scherzingen“ neu aufgenommen werden. Der 
vorgelegte Fahrplarentwurf fand im allgemeinen den Beifall 
der Versammlung. In betreff einiger Wünsche um Berück- 
sichtigung mehr lokaler Verkehrsinteressen wurde von seiten 
der Generaldirektion Prüfung und thunlichste Berücksichtigung 


zugesagt. 


Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahngesellschaft. 
Eröffnung der Sekundärbahn Schwerin-Crivitz. 

Am 2. d. Mts. ist die neuerbaute, 24,3 km lange Sekundär- 
bahn von Schwerin nach Crivitz mit den Stationen bezw. 
Haltestellen ab Schwerin: Wüstenmark (6,4 km), Plate (14,4 km), 
Sukow (180 km) und Crivitz (24,3 km) dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben worden. In jeder Richtung werden fahrplan- 
mässig 3 Züge verkehren. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. 

Die zwischen den Stationen Trittau und Mollhagen ge- 
legene Haltestelle Lütjensee ist — nach Bekanntmachungen 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Altona in No. 67 
S. 634 und No. 68 8. II der Beilage d. Ztg. — vom 1.d. Mts. ab für 
den Personen- und Gepäckverkehr, sowie für den Güterverkehr 
(zur Annahme und Auslieferung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren, sowie von Eil- und Frachtgütern) eröffnet 
worden. Die Entfernung von der Haltestelle Lütjensee beträgt 
bis Mollhagen 4,92 km und bis Trittau 5,06 km. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Frankfurt a/M. 

Die im Bezirke der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Frankfurt a/M. an der Strecke Sömmerda - Grossheringen 
gelegene Haltestelle Guthmannshausen, Uebergabestelle 
für die schmalspurige Weimar-Rastenberger Eisenbahn, ist am 
gleichen Tage für den unbeschränkten Güterverkehr, sowie für 
die Beförderung von Leichen und lebenden Thieren eröffnet 
worden. Die Beförderung von Fahrzeugen ist ausgeschlossen. 


Er 


Eröffnung der Verbindungsbahn Sachsenhausen 
St. B-linksmainischer Hafen. 

Am 5. September wird der Betrieb auf der zur Verbin- 
dung zwischen der Station Sachsenhausen St.B. und dem links- 
mainischen Hafen hergestellten Anschlussbahn, sowie auf der 
neuen dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt hierselbst unter- 
stellten Station Sachsenhausen Hafen (linksmainisch) eröffnet. 

Die gedachte Station Sachsenhausen Hafen dient zur 
Vermittelung des Güterverkehrs in Wagenladungen, So- 
fern dıe Sendungen 
a) auf Lagerplätzen am linksmainischen Hafen, 

b) in Lagerhäusern am linksmainischen Haten 

entweder vor der Versendung mit der Bahn gelagert haben 

oder nach Eingang zur Lagerung daselbst bestimmt sind, 

c) vom Schiff auf den Eisenbahnwagen bezw. vom Eisenbahn- 
wagen ins Schiff 

zur Verladung gelangen. 

Die Abfertigung von und nach der Station Sachsen- 
hausen Hafen wird im allgemeinen auf Grund direkter Tarife 
mit dieser Station erfolgen. Für diejenigen Stationsverbin- 
dungen, für welche direkte Tarife noch nicht eingetührt werden 
konnten, erfolgt die Abfertigung auf Grund direkter Tarifsätze 
für Sachsenhausen St. B. oder Frankfurt a/M. St. B. unter Zu- 
schlag der Ueberfuhrgebühr. (Wegen der Tarifsätze vergl. die 
Bekanntmachung in No. 68 d. Ztg.) 


Verbindungsbahn in Halle. 


Die „Voss. Ztg.“ berichtet, dass die Herstellung einer 
normalspurigen Eisenbahn von dem Centralbahnhofe in Halle 
nach dem Sophienhafen landespolizeilich genehmigt worden sei, 
welche von einer bereits in Bildung begriffenen Aktiengesell- 
schaft betrieben werden soll. Die städtischen Behörden sollen 
beschlossen haben, eine 3!/, pCt. Zinsgarantie auf das zu 1Mill. 
Mark veranschlagte Baukapital zu übernehmen. 


Saal-Eisenbahn. 

Der zwischen den Regierungen von Weimar, Meiningen, 
Altenburg und Rudolstadt abgeschlossene Staatsvertrag zur 
Genehmigung der Bahn von Orlamünde nach Judewein (Vor- 
stadt von Pösneck) und von da bis an die Preussische Staats- 
bahn Gera-Probstzella ist nunmehr amtlich publizirt und die 
Baukonzession der Saal-Eisenbahn ertheilt worden. 


Eisenbahn Zella-Schmalkalden. 

Der Bau dieser Eisenbahn ist nunmehr in Angriff ge- 
nommen; die Bauzeit ist auf 2 Jahre berechnet. Wie verlautet, 
hat der Preussische Eisenbahnminister verfügt, dass die Eisen- 
bahn Schmalkalden - Kleinschmalkalden nicht eher eröffnet 
werden soll als die Bahn Schmalkalden-Zella, da beide Strecken 
ein einheitliches Ganze bilden. 


Westholsteinische Eisenbahn. 


In der kürzlich abgehaltenen Generalversammlung ist der | 


Antrag der Direktion, den Prioritäts-Stammaktien eine Dividende 
von 4!/; pCt. und den Stammaktien eine solche von !/; pCt. zu 
gewähren, angenommen, und ebenso der Antrag, eine zweite 


Prioritätsanleihe im Betrage von 150 000 44 aufzunehmen. Im Be- ' And’ auf '7620 Fires, füridasııKilometeräbar der Din SE 


darfsfall kann die Direktion die Anleihe bis auf 300 000 44 erhöhen. 


Der Antrag der beiden Stadtgemeinden Kiel und Neumünster, . 


das Vorzugsrecht der Prioritäts-Stammaktien von 41/, pCt. auf 
4 pCt. zu Günsten der Stammaktien herabzusetzen, rief eine 
lebhafte Debatte hervor. Derselbe wurde abgelehnt. 


Dividenden. 
Die Aufsichtsräthe der Stargard-Cüstriner und 


a A rn er i erhält die Betriebsgesellschaft für die Linie Hasselt-Lüttich- 


sollen beschlossen haben, eine Dividende von 4'/, pCt. auf die 
Prioritätsaktien vorzuschlagen. 


Fernsprecheinrichtung zwischen Berlin und Dresden. 


Zwischen den Stadt - Fernsprecheinrichtungen in Berlin 
und in Dresden ist nach Angabe der „Voss. Ztg.“ eine Fern- 
sprechverbindung hergestellt worden. Die Benutzung der An- 
lage kann sowohl von den Sprechstellen der Theilnehmer und 
derjenigen in der Börse, als auch von den öffentlichen Fern- 
sprechstellen aus stattfinden. Die Gebühr für jedes Gespräch 
bis zur Dauer von 5 Minuten beträgt 1 .4 und wird von der- 
jenigen Person erhoben, welche das Gespräch einleitet. 


Aus den Niederlanden. 
Erlass, betreffend Viehbeförderung. 
‚ Durch Königlichen Erlass vom 26. Mai 1888 sind, unter 
Aufhebung der Königlichen Verordnung vom 16. November 1884, 
die nachfolgenden neuen Bestimmungen über die Beförderung 


von Vieh auf Eisenbahnen, Trambahnen und Schiffen in Kraft 
getreten: 


Art. 1. Beförderung von Vieh auf Eisenbahnen mit Aus- 
nahme der in Artikel 2 des Gesetzes vom 9. August 1878 er- 
wähnten, darf nur in den ausschliesslich dafür bestimmten 
Wagen stattfinden. 

Art. 2. Die Verwaltungen der Eisenbahn- und Trambahn- 


| geseilschaften sind verpflichtet, Wagen, in denen Vieh befördert 


worden ist, nach 
desinfiziren. i 

Die Befehlshaber von Schiffen sind verpflichtet, ihre 
Schiffe oder die abgesonderten Theile dieser Schiffe, in denen 
Vieh befördert worden ist, nach jedesmaligem Gebrauch zu 
reinigen und insoweit dieses von dem Distrikts-Thierarzt für er- 
torderlich erachtet werden soll, zu desinfiziren. 

Die Reinigung und Desinfizirung ertolgt unter Beachtung 
der Vorschriften, welche festgestellt sind oder noch festgestellt 
werden auf Grund des Artikels 31 des Gesetzes vom 20. Juli 1870 
(„Staatsblatt“ No. 131). 

Dieselbe Verpflichtung besteht bezüglich aller Gegenstände, 
mit welchen Vieh auf dem Gebiete der Transportunternehmung 
in Berührung gekommen ist, wie Koben, Eimer, Futtertröge, 
Stricke u. s. w., sowie des Terrains, auf welchem die Verladung 
oler Ausladung stattgefunden hat. Zu den Kosten dieser Rei- 
nisung und Desinfektion können die Transportunternehmer von 
den Eigenthümern des Viehes einen Beitrag in Geld verlangen; 
was die Eisenbahnverwaltungen anbelangt, unter Berücksichti- 
gung des Titels III des Gesetzes vom 9. April 1875 („Staats- 
blatt“ No. 67). . 

Art. 3. Viehwagen, welche aus dem Auslande eingehen, 
werden aut der Grenzstation von der Eisenbahn- oder Tram- 
bahnverwaltung gereinigt und desinfizirt unter Beachtung der 
Vorschriften, welche im 3. Alinea des vorhergehenden Artikels 
bezeichnet sind. 

Art. 4. Die Bestimmungen der Artikel 1, 2 und 3 finden 
keine Anwendung bei der Beförderung von zu der Armee ge- 
hörenden Pferden. 

Von den Bestimmungen der Artikel 1 und 2, insoweit 
solche den Eisenbahndienst betreffen, können für die Beförderung 
von jungem oder kleinem Zuchtvieh in Körben, Käfigen, Koben 
oder Säcken Abweichungen seitens des Ministers des Innern 
gestattet werden. | - 


jedesmaligem Gebrauch zu reinigen und zu 


Lüttich-Limburger Bahn. 

Nach dem Geschäftsbericht des Verwaltungsrathes dieser 
Gesellschaft, welcher in der am 11. Mai d. J. abgehaltenen 
Generalversammlung zur Vorlage gebracht wurde, sind die Ein- 
nahmen in 1887 bedeutend gestiegen. 

Während der letzten 5 Jahre betrugen die Einnahmen. 

Hasselt-Lüttich-Flemalle Hasselt-Eindhoven 


1883 1462 749 Fres. 754. 944 Fres. 
1884 1403471 „ 680372 , 
1885 138394 „ 614491 „ 
1886 1489 861 „ 564397 „ 
1837 1579697  „ 650566 , 


Die Pächterin der Bahn, die Gesellschaft für den Betrieb 
von Niederländischen Staatseisenbahnen, zahlt jährlich 1051 783 
Frances für Verzinsung und Tilgung der Anleihe [8000 Fres. 
für das Kilometer bei der Linie Hasselt-Lüttich-Fl&malle (76 km) 


Eindhoven (59 km). Nach Abzug dieses Betrages verbleiben 
die Einnahmen der Pächterin bis zur Höhe von 17200 Fres. 
für das Kiloıneter, als Entschädigung für Betriebskosten u.s. w. 
Bei einer Einnahme über 17200 Fres. für das Kilometer werden 
die Betriebskosten auf der Linie Hasselt-Lüttich-Flemalle mit 
541/, pCt. und auf der Linie Hasselt-Eindhoven nach dem Ver- 
hältnisse der durchschnittlichen Betriebskosten aller von der 
Pächterin betriebenen Linien berechnet. Von dem UÜeberschuss 


Flemalle 65 pCt. und die Lüttich-Limburger Eisenbahngesell- 
schaft 35 pCt. Von dem Ueberschuss der Einnahmen der Linie 
Hasselt-Eindhoven empfängt die Betriebsgesellschaft 30 pCt. und 
die Verpächterin 70 Öt. Ein Ueberschuss ist aber bei dieser 
Linie noch nicht vorhanden, da die Bruttoeinnahmen in diesem 
Falle 1018000 Fres. betragen müssten und dieselben für 1887 
nur 650566 Fres. betragen. Das Gewinn- und Verlustkonto 
schliesst mit einem Verlust von 57121 Fres. gegen 65 144 Fres. 
im Jahre 1886. 


Arnheimer Tramwaygesellschaft. 
Diese Gesellschaft beförderte im Jahre 1887 -517 470 (546887) 
Personen, welche in 38487 Fahrten 269890 Wagenkm zurück- 
legten. Vereinnahmt wurden 71083 fl. oder durchschnittlich 
21,32 fl. für das Tagkilometer, gegen bezw. 75159 fl. und 23,28 Al. 
im  Vorjahre. Die Betriebskosten betrugen 41665 (43722) fl. 
Für die Unterhaltung der dnrchschariuch vorhandenen 41 
Pferde wurden 13881 fl. verausgabt = 0,80 fl. für das Stück 
und auf den Tag. Die Gesammteinnahmen betrugen 72442 fl. 
und die Ausgaben 41 665 fl., mithin Reingewinn 30777 fl. welche 
Summe wie folgt verwendet wurde: Abschreibung 9390 fl., Di- 
vidende 5,4 pOt. = 20 250 fl, Tantieme 1108 Al. 


Provinz Gelderland, 38997 fl. Anleihe. 
- 1887 93435 (86234) Personen und 15 952025 (14 924 884) kg Güter. 
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Haarlemer Tramwaygesellschaft. 
Durch diese Gesellschait wurden in 1887 befördert 422 119 
Personen gegen 456 075 in 1886. Die Einnahme aus diesem Ver- 
kehr betrug in 1887 38372 fl. und in 1886 41 640 fl., also für 1887 
eine Verminderung von 3268fl. -Gesammteinnahmen 39 700 fl., 
Gesammtausgaben 32076 fl., also Reingewinn 7624 fl., d.i. 372Al. 
weniger als in 1886. Diese Summe wurde für verschiedene Ab- 
schreibungen verwendet. 


Ertheilte Konzessionen. 

Seitens des Ministers für Wasserbau, Handel und In- 
dustrie ist dem Herrn J. Willink die Konzession ertheilt für 
den Bau und Betrieb einer Lokalbahn von Groningen über 
Zuidlaren, Borger, Emmen, Sleen, Coevorden, Gramsbergen, 
Hardenberg, Ommen, Zwolle mit einer Zweigbahn von Om - 
men über Hellendoorn, Nyverdal und Ryssen nach Neede in 
Anschluss an die Geldersch-Overyselsche Lokalbahn. 

Seitens der Gemeir.debehörde von Nymegen wurde die 
Konzession ertheilt für eine Trambahn Beek - Nymegen- 
Neerbosch. 

Die Gemeindebehörde von Utrecht ertheilte dem Herrn 
de Jong eine neue Konzession für den Bau und Betrieb einer 
Bnanehn zur Verbindung der Bahnhöfe der Rhein- und Ost- 

ahnen, 


Almelo-Salzbergener Eisenbahn. 

Die Einnahmen für die Almelo - Salzbergener Eisenbahn- 
gesellschaft pro 1887 betrugen: Antheil an den Bruttoeinnahmen, 
in Gemässheit der Bedingungen des Pachtvertrages mit der 
Gesellschaft für den Betrieb der Niederländischen Staatseisen- 
bahnen, 99850 f., aus sonstigen Quellen 531 fl, zusammen 
100 381 fl., hierzu Saldo des vorigen Jahres 68 001 fl. = 168 383 ll. 
Die Ausgaben betrugen: Amortisation 28847 fl., 2% pCt. Divi- 


_ dende für 1886/87 52500 fl., Steuer 1345 fl., Miethe für Bahnhof 


Hengelo 6000 fl. Zinsen an die Betriebsgesellschaft 3 365 fl., 
Administrationsrath 1000 f., Grundsteuer und sonstige Kosten 
2485 fl, im ganzen 95493 fl. Die Rechnung schliesst also mit 
einem Saldo von + 72820 fl. Die Dividende für das Etatsjahr 
1887/88 wurde auf 2% pCt. festgesetzt. 

Die Bruttoeinnahmen betrugen aus dem Personenverkehr 
113909 (in 1886 112448) fl, aus dem Gepäckverkehr 3773 
(3806) 4, aus dem Viehverkehr 22788 (19465) A, aus dem 
Güterverkehr 186351 (179245) fl, an Extraordinarien 15405 
(15158) fl, überhaupt 342232 (330123) fl. = 6169 (5951) fl. pro 
Jahrkilometer und 16,90 (16,30) fl. pro Tagkilometer. Die Bau- 
rechnung beziffert sich auf 2840 000 Al. 


Niederländische Südostbahn. 
Die Bruttoeinnahmen, welche im vorigen Jahre durch die 
Eröffnung der Staatsbahnlinie Geldermalsen-Dordrecht-Rotter- 
dam, durch welche der Südostbahn ein Theil ihres Transportes 


_ entzogen wurde, einen Zurückgang nachwiesen, steigerten sich 


im Jahre 1837 in der Weise, dass der durch die genannte 
Staatsbahn verursachte Verlust wieder gänzlich ausgeglichen 
ist. In 1885 betrugen die Bruttoeinnahmen 534038 fl. und 
543 661 fl. in 1887. Gegenüber 1886 vermehrten sich die Ein- 
nahmen um 5,61 pCt. Die Einnahmen der 3 ersten Monate des 
Jahres 1888 betrugen 9,46 pCt. mehr als während desselben 
Zeitraums in 1887. Es ist also eine fortwährende Steigerung 
merkbar. 

' Sämmtliche Einnahmen der Gesellschaft betrugen über- 


; | haupt 128601 fl. Die Passiva betrugen 591589 fl. Das Gewinn- 


und Verlustkonto schliesst also mit einem Minus von 462 988 fl. 


Geldern-Overyselsche Dampftrambahn. 
Deventer - Borculo, 32,8 km.. Baurechnung Ende 1837 — 
485 671 fl. = 14284 fl. pro Kilometer, inklusive 104441 fl. Be- 
schaffungskosten für das Betriebsmaterial. Das Gesellschafts- 
kapital besteht aus 424 000 fl. Aktien, 22672 fl. Subvention der 
Befördert wurden in 


Die Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehr 21373 fl. 
aus dem Güter- und Viehverkehr 20 849 fl., überhaupt 43 934 fl. 


(89 655 fl. in 1886). Die Betriebskosten belaufen sich auf 31701 fl. 


gegen 30 939 fl. in 1886, also Reingewinn 12233 fl. Hiervon wurden 
7037 fl. für Abschreibungen verwendet und 4240 fl. zur Aus- 


_ zahlung einer Dividende von 1 pCt. Vorhanden sind: 6 Loko- 


motiven, 9 Personenwagen, 3 Vıehwagen und 34 Güterwagen. 


Stichtsche Tramwaygesellschaft. 

Utrecht-de Bild-Zeist. Befördert wurden in 1887 260166 
Personen für 61042 fl. gegen 270600 Personen für 66652 fl. in 
1886. Aus dem Güterverkehr wurden 1871 fl. vereinnahmt. 
Die Gesammteinnahmen betrugen 65934 fl. und die Ausgaben 
45679 fl., also Gewinnsaldo 20255 fl. Hiervon wurden 9018 fl. 
für Abschreibungen verwendet und von dem Ueberreste 5 pCt. 
Dividende ausgezahlt. Das Aktienkapital beträgt 175000 fl., 
während von 1: Anleihe noch eine Summe von 51000 fl zur 


Last der Gesellschaft ist. Die Baurechnung beziffert sich auf 
189339 d. Für die Büschaffunz von Betriebsmitteln und 
Pferden wurden 87011 fl. verausgabt. Vorhanden sind: 15 Per- 
sonenwagen, 1 Güterwagen und durchschnittlich 40 Pferde. 


Aus Italien. 
Die Betriebsergebnisse des Adrianetzes in 1887. 

Aus dem Verwaltungsbericht, welcher seiner Zeit der den 
Betrieb des Adrianetzes führanden Südbahngesellschaft, 
betreffend die Rechnungsabschlüsse für das Jahr 1837 und 
den Voranschlag tür 1833, vorgelegt wurde, ist folgendes zu 
entnehmen. 

Die im vorjährigen Bericht (pro 1836) in Aussicht ge- 
stellte Besserung hat sich erfüllt. Die Gesammt-Betriebs- 
einnahmen in 1887 betrugen 66703591 L., die gesammten 
(ordentlichen und ausserardentlichen) Aussahen des Betriebes 
63838500 L, der Betriebsüberschuss somit 2815091 L. 
Die Roheinnahme überstiesz die des Vorjahres 1836 bei dem 
Hauptnetz um 7989258 L. und bei den Ergänzungslinien um 
1715559. 

Das gesammte Personal wurde in 1837 von 36 237 (da- 
von 29718 ständige Beamte) auf 37596 Mann (darunter 31 190 
ständige) vermehrt, und stieg deren ordentliche laufende Be- 
soldung von 32670000 L. auf 33935000 L. Letztere soll sich in 
1888 — ganz abzesehen von der Vermehrunz der Beamten durch 
die Betriebseröffnung neuer Linien — um rund 800000 L. er- 
höhen; die festen Gehälter sind dann seit 1. Juli 1885 (dem 
Uebergangstage) um 2200000 L. gestiegen bezw. aufgebessert 
worden. 

In der Uebersicht der gesammten Geldverhält- 
nisse des Unternehmens am 31. Dezember 1887 wird aufge- 
führt: das Aktienkapital mit 210 Mill. Lire, sonstige Gut- 
schriften, einschliesslich 306663 L. BReservefonds, mit noch 
501 902467 L. Davon ab Belastungen für Bau und Betrieb ein- 
schliesslich des Betriebsmaterials, der Vorräthe und sonstiger 
Forderungen 699865919 L.;. so dass am 1. Januar 1883 in Baar 
und Werthpapieren in Händen der Gesellschaft verblieben 
12 056 548 L. 

Nach den Voranschlägen für 1833 warden auf Grund 
der thatsächlichen Ermittelungen und der gesetzlich bestimmten 
Beträge 52418000 L. als Einnahme und 51 Mill. Lire als Aus- 
gabe und 13454548 L. (?) als Ueberschuss in Aussicht ge- 
nommen. 

Die Baukosten für die der Gesellschaft zugewiesenen 
Linien bezifferten sich ultimo Dezember 1886 auf 446 878323 L., 
Ende Dezember 1887 auf 449078335 L., waren also um rund 
2200000 L. gestiegen. Bezüglich der einzelnen Linien des 
Nebennetzes, welche im Berichtsjahre sich in Baubehandlung 
befanden, wird folgendes erwähnt: 1. von Lecco-Como 
37 km wurden die beiden Strecken Lecsco-Oggiono-Camerlata 
eifrig gefördert, soweit die Ungunst des Wetters dies gestattete; 
2. Portogruaro-Casarsa 21km sollte noch im laufenden 
Monat Juli zur Eröffnung gelangen; 3. bei Ponte S. Pietro- 
Seregno handelt es sich nur noch um den za vollendenden, 
tür Eisenbahnen und Landstrasse bestimmten Uebergang über 
die Etsch bei Paderno (eiserne Brücke von 150 m Spannweite, 
auf Widerlagern von Mauerwerk nebst den Zuführungen dazu); 
4. von Bologna-Verona 109 km einschliesslich des Po- 
überganges, 5. Ponte Sa. Venere-Gioja 133 km, 6. Fa- 
enza-Florenz, 7. Lecco-Oolico 39 km und 9. Cre- 
mona-Borgo San Donnino 40 km liegen die zur Aus- 
führung bestimmten Entwürfe der Regierung vor, während die 
Linien 8. St. Arcangelo-Fabriano 135 km, 10. Sondrio- 
Tirano 26 km und 11. Casarsa-Spilimbergo-Ge- 
mona49 km sich in Vorarbeit befinden. Als weiter projektirt 
werden die Linien Ponte Sa. Venere nach Civellino und Potenze, 
Piadena-Brescia, Bagnara-Sulmona, Rubicone-Rimini, Urbisag- 
lia-Tolentino, Lucera-Campobasso, Zollino-Gallipoli (Hafen) und 
Sulmona-Isernia erwähnt, ohne über den Stand dieser Projekte 
näheres anzugeben. 

Die Bahnlänge ist bei dem Hauptnetz unverändert 
auf 3980 km bestehen geblieben, bei dem Ergänzungsnetz von 
121 km auf 804 km (mit Durchschnitts-Betriebslänge von 754 km) 
gestiegen. Dabei wurden mit Ende des Jahres 1837 65 km der 
Linie Colico-Sondrio-Chiavenna und mit 1. August Tivoli-Cineto- 
Romano, beide vordem isolirt. dem Bahrnetz angeschlossen. 

Die Züge haben im Berichtsjahre gegen 18386 um 838 423 km 
mehr durchlaufen, davon 698190 mit Personen- und 190233 mit 
GFüterzügen. ? F 

Die Betriebseinnahme, welche gesetzlich mit dem 
Staat zu theilen bleibt, betrug 100 396 540 L., die Einnahme von 
isolirten Strecken, von der Schifffahrt auf dem Gardasee u. s. w., 
an der der Staat nicht betheiligt ist, 458730 L., zusammen 
100 855 270 L, also gegen 1886 mit 91131 795 L. mehr 9723475 L. 
Die Mehreinnahme wird hauptsächlich den gegen 1886 besseren 
Gesundheitsverhältnissen im Königreich zugeschrieben, theil- 


weise aber auch für gewisse Waaren einem: vermehrten inter- 
nationalen Verkehr ın den letzten Monaten, herbeigeführt durch 
das bevorstehende Aufhören des Handelsvertrages mit Frank- 
reich. Von der Mehreinnahme entfielen auf: das Hauptnetz 
97 403 727 L. (mehr 7989 258 L.), das Ergänzungsnetz 3 320 371 L. 
(mehr 1715555 L.). Dies ergibt für das Kilometer Betriebslänge 
bei dem Hauptnetz 24473 L. (d. ij. gegen 1886 mehr 2007 L.) 
und bei dem Ergänzungsnetz 4414 L. (gegen 1886 mehr 
1399 L.). \ 

Die Schifftahrt auf dem Gardasee erbrachte im 
ganzen 122 171 L., gegen das Vorjahr mehr 18662 L.; von dieser 
Mehreinnahme entfallen 14835 L. auf Personen, ; 
Güter und 2169 L. auf verschiedene Einnahmen. Dabei war 
die Zahl der zurückgelegten Fahrten geringer als im Vorjahre. 

Es wurden befördert: a)Personen 14663117 
(gegen 1886 mehr 1868953) mit einer Einnahme von 39 296 110 L. 
(mehr 5 768395 L.), also für jeden Reisenden 2,66 L. (um 4 Ots. 
mehr) oder mit 17,20 pCt. der gesammten Einnahme; b) an 
Eilgut und beschleunigten Frachtgutsendun- 
gen 2525733 Centner, welche einschliesslich des Gepäckes, der 
Wasen und Hunde 13945 928 L. (gegen 1886 mehr 1547112 L.) 
aufbrachten, d. h. 12,48 pCt. der Gesammteinnahme; 
Vieh, nach Stückzahl (Pferde, Rindvieh, Schweine und Schafe) 
453 690 Stück, in vollen Wagenladungen 711526 Stück, zusammen 
mit 2909202 L. Einnahme oder mit 20,86 pCt. des Gesammt- 
ertrages; d)an Frachtgut 5135761 t (gegen das Vorjahr 
um 358567 t mehr) für 47 041 207 L. = 8,90 L. pro Tonne gegen 
44828091 L. = 9,16 L. pro Tonne. Dies ergibt eine Mehr- 
einnahme um 2213116 L. oder von 4,93 pCt. der Gesammtein- 
nahme. Der Umstand, dass durchschnittlich die einzelne 
Tonne um 2% Cts. (oder um 2,84 pCt.) weniger einbrachte, 
beruht auf der wesentlichen Zunahme und dem Ueberwiegen 
der Sendungen nach besonderem Lokaltarif mit Gewichts- 
berechnung. — Von dem beförderten Gut erfuhren eine Ver- 
kehrszunahme Brennmaterialien, Erze, Bauholz, dann 
Stämme, Abfälle und Düngemittel, Transporte für Staatsrech- 
nung, Erde und Steine, Pflanzenöle und Fettstoffe, chemische 
und gewerbliche Erzeugnisse, Töpfer- und Glassachen, Kolonial- 
waaren und Droguen; eine Verminderung fand statt bei 
Getreide, Nahrungsmitteln, Früchten, Gemüsen, dann bei Kram- 
und Kurzwaaren, thierischen Erzeugnissen und Erdöl, schliess- 
lich in geringerem Masse bei Farbstoffen, Lohe, Wasser, Ge- 
tränken und Spiritus. 
Transporte an Erzen, Baumaterial und Holz ist dem unge- 
meinen Aufschwung der Bauthätigkeit in verschiedenen Haupt- 
städten des Königreichs und der Neubauten an Tram- und 
Nebenbahnen beizumessen. 

Die Statistik ergab: für den allgemeinen Tarif bei den 
5 ersten Klassen 85 147206 tkm mit durchschnittlicher Beförde- 
rung einer Tonne auf 167 km, bei den 3 letzten Klassen 
29 975632 tkm und 138 km Beförderung pro Tonne, bei den 
Spezialtarifen 572992714 tkm mit 135 km pro Tonne und bei 
den Staatssendungen noch 19731 804 tkm mit 133 km Weglänge 
pro Tonne. 


Betriebsergebnisse und Rechnungs- 
aufstellung. 

62%, pCt. des Rohertrages aus dem Hauptnetz zu 

Gunsten der Gesellschaft nach den gesetzlich 


Sebillisten Verträgen. "I Neun ie. 60 877 330 L. 
50 pCt. desgleichen aus dem Ergänzungsnetz 1496406 „ 
Staatszuschuss für Betrieb der Ergänzungslinien. 2454324 „ 
Nebeneinnahmen aus Geldverkehr und Bahn- 

betrieb BL SCHNEE Br. 1 
Betriebseinnahme aus dem Eigenthum der Gesell- 

SCHatE. MEDIEN RUE ei a 91730 „ 


zusammen 66703592 L. 

Die Gesammtausgabe für den Betrieb einschliesslich Ver- 

waltung auf 63888501 L. abgerundet, blieb, wie oben bereits 

gesagt, ein Betriebsüberschuss von 2815091 L. Die Abrech- 
nung bringt: 


a) ausdem Betrieb für das Jahr 1897: 


Saldovortrag aus letzter Betriebsschlussrechnung 125 3858 L. 
kilometrischer Zuschuss des Staates für das Adria- 

INOUZE Ru a BER le ee EFT 32058955 „ 
obiger Betriebsüberschuss .'.’. ...... 2% 2815091 „ 
Staatszahlung für festes und rollendes Betriebs- 

material . ERLERNEN ERSCHLTN), 6 660000 „, 
sonstige Einnahmen der Verwaltung. . . :.. 71238 


: insgesammt in Einnahme zu stellen 4166659 L. 
Hiervon gehen ab: 


zur allgemeinen Verzinsung 35 950 334 L. 


zur Tilgung von Aktien und Obligationen” 25800 , 
Steuern und Abgaben . See VA 1513865 ,„ 
Kours- und Zinsverluste. . . . . 0 345 570 , 

insgesammt 37835069 L. 


1658 L. auf 


ce) an 


Die bemerkenswerthe Zunahme der 


Es verbleibt sonach ein Ueberschuss von 3831458 L. und 
nach Vorwegnahme zum Reservefonds (229 887 L.) und zu Tan- 
tiemen tür Verwaltungsrath und Direktoren (191573 L.) von 
421460 L. bleiben verfügbar 3409998 L. Von diesem Betrage 


entfällt die Hälfte des buchmässigen DUeber- 
schusses zu 87686 L. (d.h Zahlung an die Aktieninhaber 
in 1887 mit 8925250 L. zuzüglich der gesetzlichen Abgabe an 
den Staat ad 1252487 L., und unter Abrechnung des den Aktien- 
inhabern zugestandenen Meistbetrages einschliesslich Steuer 
ad 13 500000 L.) mit 43843 L. in Gemässheit des Artikel 27 des 
Vertrages an den Staat, so dass der Gesellschaft als Rein- 
gewinn 3366155 L. verbleiben; nach Vertheilung von 9,35 L. 
auf jede der 360000 Aktien mit 3366000 L. wird der Rest von 
155 L. auf neue Rechnung vorgetragen. 


b)aus den Gutschriften für die Gesellschaft 
ab 30. Juni 1885: 


An diesem Tage belief sich das ausschliessliche, einer 
Vertheilung nicht unterworfene Gesellschattsvermögen auf den 
Betrag von 15335016 L. und unter Hinzurechnung der seit- 
herigen Zinsen und Einnahmen mit Ende 1886 auf 15556159 L. 
Dieser Betrag ist einer besonderen Verwendung nicht unter- 
zogen worden, weil er den Zweck hat, für alle Fälle den Kredit 
der Gesellschaft dem Staate gegenüber aufrecht zu erhalten. . 
Für das Jahr 1887 hat dieses Eigenthumskapital nach Abzug 
der Staatsabgaben einen Betrag von 694729 L. aufgebracht, 
welcher sich nach Rücklage zum Reservefonds und der Tan- 
tieme für. Verwaltung, Tilgung von Aktien und dergl. noch auf 
603941 L. beziffert. Hiervon bleiben nach Entnahme von 
594000 L. zu Gewährung von 1,65 L. auf jede Aktie 9941 L. 
zum Vortrag auf neue Rechnung übrig. 

Es entfielen hiernach auf jede Aktie der Südbahngesell- 
schaft pro 1887 11 L. (9,35 + 1,65) ausser der gewöhnlichen 
5 pCt. Verzinsung, d. h. 7!/, pCt. St. 


Aus Schweden-Norwegen. 


Eisenbahn Hudiksvall-Ljusdal. 

Am 30. v. Mts. soll die 62 km lange Staatsbahnstrecke 
von Hudiksvall nach Ljusdal dem öffentlichen Verkehr über- 
geben sein. (Dieselbe sollte bereits am 1. Mai cr. eröffnet 
werden. Die Red.) Der Bau dieser Bahn hat beträchtliche 
Schwierigkeiten gemacht, besonders aber der Durchbruch von 


‘ zwei Tunneln von 163 bezw. 137 m Länge. 


Westküstenbahn. 


% 

Nach der Meldung politischer Blätter ist am 1. d. Mts. 
die Schlussstrecke der Westküstenbahn Göteborg-Kongsbaka- 
Warberg, 77 km, dem öffentlichen Verkehr übergeben und gleich- 
zeitig sind die durchgehenden Kurierzüge zwischen Helsingborg 
und Christiania eingelegt worden, die mit den Eilzügen von 
und nach Berlin über Kopenhagen in Verbindung stehen. 


Lulea-Ofotenbahn. 


Sämmtliche Arbeiter bei dieser Bahn auf der Norwegischen 
Strecke, im ganzen 770 Mann, sollen kürzlich die Arbeit nieder- 
gelegt haben, weil die geforderte Erhöhung des Arbeitslohnes 
um 20 pCt. von der Direktion nicht bewilligt worden sei. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 


$ 1 des Haftpflichtgesetzes.. Verschulden des verletzten 

Schaffners und Bremsers, welcher instruktionswidriger Weise 

während der Fahrt innerhalb des Bahnhofs Billete koupirt 
und den Bremsersitz nicht eingenommen hat. 

Der Kläger ist, während er den fraglichen von der Eisen- 
bahnstation Gatersleben nach einem Aufenthalt von einer Mi- 
nute abfahrenden Personenzug als Schaffner und Bremser be- 
gleitete und zum Billetkoupiren auf einem rechtsseitigen Tritt- 
brett des Zuges stand, bei dem Vorüberfahren an einem 
Holzlagerplatz durch den Stoss einer vorstehenden Bohle ver- 
letzt und beansprucht deshalb Entschädigung nach $1 des 
Haftpflichtgesetzes. 

Während der erste Richter ihn mit diesem Anspruche 
abgewiesen hat, erkennt der Berufungsrichter denselben dem 
Grunde nach für gerechtfertigt, indem er die Sache zur Ver- 
handlung und Entscheidung über die Höhe des Schadensersatzes 
und über die Kosten des Rechtsstreites in die erste Instanz 
zurückverweist. 

. Der letztgedachte Ausspruch beruht auf Verletzung der 
$$ 499 und 276 der Civil-Prozessordnung. Denn nach der Regel 
des $ 499 hat das Berufungsgericht auch über diejenigen Streit- 
PREE, zu entscheiden, über welche in erster Instanz nicht ver- 

andelt oder nicht entschieden ist. Der durch $ 276 hiervon 
ausgenommene Fall, dass das Gericht erster Iustanz über den 
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Grund des Anspruchs vorab entschieden hat, liegt aber nur 


- dann vor, wenn die Entscheidung desselben sich darauf be- 
schränkt, dass der Anspruch seinem Grunde nach gerecht- 
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‚ "erachtet werden. 


- 


fertigt oder nicht gerechtfertigt sei, dagegen keineswegs auch 
dann, wenn das Gericht der Beklagten verurtheilt oder, 
wie im vorliegenden Falle, den Kläger abgewiesen, wenn 
es also nicht unter Abgabe eines Zwischenurtheils über 
den Anspruchsgrund die weitere Entscheidung sich vorbe- 
halten, sondern durch End entscheidung den Rechtsstreit erle- 
digt hat. Auch wird hierin dadurch nichts geändert, dass es 
diese Endentscheidung etwa selbst irrthümlich als Vorabent- 
scheidung über den Grund des Anspruchs bezeichnet oder eine 
solche Vorabentscheidung besonders beschlossen hätte. (Verg]. 
Entscheidungen des Reichsgerichts in Civilsachen Band 17, 
Seite 349.) 

‚ In der bezeichneten Hinsicht war daher das angefochtene 
Urtheil aufzuheben. 

Im übrigen konnte die Revision nicht für begründet 
Zunächst fragt es sich, ob nicht der Be- 
rufungsrichter festgestellt hat, dass der Unfall von dem Be- 
klagten verschuldet sei, ob daher nicht schon aus diesem 


- Grunde der Klageanspruch als gerechtfertigt sich darstellt. 


Die Ausführung des Berufungsrichters, dass der Beklagte 
für den Unfall verantwortlich sei, weil er ihn durch Anord- 
nungen, welche den fraglichen Zusammenstoss ausgeschlossen, 
verhindern konnte, dass dieser daher mit einem Gestatten oder 
Unterlassen desselben im ursachlichen Zusammenhange stehe, 
also nicht als ein von seinem Willen unabhängiges Ereigniss 
anzusehen sei, würde auf ein Verschulden des Beklagten be- 
zogen werden können. Gleichwohl ist sie nicht in diesem Sinne 
zu verstehen, da dem letzteren eine pflichtwidrige 
Unterlassung nicht zur Last gelegt ist. Dem Zusammenhange 
nach hat damit vielmehr nur gesagt werden sollen, dass der 
Unfall mit dem Eisenbahnbetriebe des Beklagten ur- 
sachlich zusammenhänge, dass derselbe daher nach $ 1 des 
Hattpflichtgesetzes vum 7. Juni 1871 zu beurtheilen und dass 
die Annahme höherer Gewalt dabei ausgeschlossen sei. 

Danach aber kam es der bezeichneten Vorschrift zufolge 
auf die weitere Untersuchung an, ob der Unfall durch eigenes 
Verschulden des Klägers verursacht sei. Ohne Rechtsver- 


‘ letzung verneint dies der Berufungsrichter. 


Soweit beklagtischerseits ein Verschulden des Klägers 
daraus hergeleitet ist, dass der Holzlagerplatz auf dem Bahn- 
hote sich befinde, dass aber der $ 10 der Instruktion für 
Schaffner das Billetkoupiren während der Fahrt nur ausser- 
halb des Bahnhofs gestatte, führt er aus: 

Eine nähere Bezeichnung der Bahnhofsgrenzen fehle in 
der Instruktion. Ebensowenig habe der Beklagte zu behaupten 
vermocht, dass Kläger darüber belehrt sei. Mangele es für 


denselben überhaupt an einer authentischen und bindenden 


Begriffsbestimmung des Bahnhofs im Sinne der Instruktion, 
lasse vielmehr diese Bezeichnung nach den örtlichen Verhält- 
nissen eine verschiedene Deutung zu und fehle es, wie fest- 
stehe, insbesondere für Gatersleben an einem äusserlich erkenn- 
baren Abschlusse des Bahnhofs, so sei Kläger auch nicht im 
Verschulden, wenn er sich über dessen Grenzen geirrt und da- 
nach gehandelt habe. 

it Unrecht rügt die Revision hierbei die Verkennung 
des Begriffs „Bahnhof“ und den Mangel an Begründung, indem 
sie aut die Bestimmung im $ 1 des Deutschen Eisenbahn- 
Polizeireglements vom 30. November 1885: „Die Bahnhöfe sind 
durch Signale geschlossen zu halten und nur für die Einfahrt 
und Durchfahrt der Züge zu öffnen“ Bezug nimmt, wonach 
unter Bahnhof das durch diese Signale geschlossene Terrain zu 
verstehen sei. Denn abgesehen davon, dass das bezeichnete 
Reglement jünger ist als der Unfall vom 27. Juli 1885, enthält 


_ die angezogene Bestimmung keine Definition des Bahnhofs, 


sondern nur eine polizeiliche Vorschrift, welche den Begriff 
desselben voraussetzt, Sie lässt aber auf diesen Begriff auch 
nicht mit Sicherheit schliessen. Denn von dem Schluss und 
der Oeffuung der Bahnhöfe durch Signale kann auch in dem 
Sinne die Rede sein, dass für dieselben die Einfahrt und Durch- 
fahrt durch Signale, welche sich ausserhalb ihrer Grenzen 
befinden, verboten oder gestattet wird. 

Bei der Anwendung des $ 10 der Schaffnerinstruktion 
fragt es sich daher lediglich, was diese unter Bahnhof ver- 
steht und ob dem Kläger bekannt war oder bekannt sein 
musste, dass danach der Ort, an welchem er die Verletzung 
erlitt, sich noch innerhalb des Bahnhofs befinde. Aus hin- 
reichenden thatsächlichen Erwägungen verneint der Berufungs- 
richter das letztere. 

Nicht anders verhält es sich mit der Beurtheilung des 
Verschuldens des Klägers, welches der Beklagte darin erblickt, 


. dass derselbe der ausdrücklichen Vorschrift im Abs. 3 des $ 10 


a. a. OÖ. zuwider während der Fahrt nicht auf seinem Bremser- 
sitze sich befunden hat. Auch der Berufungsrichter findet 
hierin an sich ein Zuwiderhandeln gegen die Schaftnerinstruk- 


‚tion. Er hält dieselbe jedoch für entschuldigt, indem er 
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erwägt: die bezeichnete Instruktion schreibe vor, dass der 
Schaffner auf den Stationen bei dem zweiten Zeichen der 
Signalglocke mit dem Billetkoupiren zu beginnen habe. Nach 
der Instruktion für Bremser solle er sich aber zu derselben 
Zeit auf den Bremsersitz begeben. Wenn er bei einer solchen 
Kollision seiner Pflichten nach eigenem Ermessen wähle und 
gu dass er die Bremse auf einen Augenblick verlassen 
ürfe, um seiner Schaffnerpflicht zu genügen und dann erst 


- wieder die Bremse zu bedienen, so könne ihm kein Vorwurf 


daraus gemacht werden, dass er beim Mangel einer für solche 
Kollisionsfälle gegebenen Instruktion und nur auf sich selbst 
bei der Dringlichkeit des Falles angewiesen in seiner Wahl 
fehl greife. 

Die Revision findet hierin insofern eine Thatbestands- 
widrigkeit, als nach dem Inhalte der gedachten Instruktionen, 
welche in der Berufungsinstanz vorgelegen haben und von den 
Parteien anerkannt seien, also einen Bestandtheil des That- 
bestandes bilden, der vermeintliche Kollisionsfall nicht vor- 
liege, indem sie hervorhebt: Während nach $ 14 Abs. 1 der 
Schaffnerinstruktion mit dem Koupiren der Billets bei dem 
zweiten Glockensignal zu beginnen habe, schreibe der 8 10 
Abs. 1 derselben nur vor, dass der Schaffner erst auf das 
Abfahrtssignal des Zugführers sofort seinen Platz einzu- 
nehmen habe, und der $ 13 Abs. 1 der Bremserinstruktion, dass 
der Bremser seinen Sitz schleunigst besteigen solle, sobald der 
Zugführer mit der Mundpfeife dem Wagenpersonal das 
Signal zum Einnehmen der Plätze gebe. Dieser Zeitpunkt sei 
aber mit dem zweiten Glockensignal nicht identisch, vielmehr 
habe im konkreten Falle die Zeit von einer Minute dazwischen 
gelegen. Sollte aber die letztere nicht ausgereicht haben, um 
das Billetkoupiren zu beendigen, so hätte Kläger, wie bereits 
in der Berufungsinstanz geltend }gemacht sei, die Abfahrt des 
Zuges verzögern oder andere Personen zu seiner Hilfe heran- 
ziehen oder die Beendigung des Koupirens bis zur nächsten 
Station verschieben müssen. 

Dieser Ausführung konnte nicht beigetreten werden. 

Die beiden Instruktionen sind aus dem angeführten Grunde 


‚ allerdings als ein Theil des dem Berufungsurtheil zum Grunde 


liegenden Thatbestandes anzusehen. Es ist daher inkorrekt, 


ı dass der Berufungsrichter die Bremserinstruktion nicht zu 


den Akten nahm. Dieser Mangel erscheint dadurch geheilt, 
dass der Beklagte dieselbe gegenwärtig überreicht und der 
Kläger sie anerkannt hat. Nicht mit Unrecht nimmt aber der 
Berufungsriehter nach dem Inhalte der Instruktionen eine 
Kollision der Pflichten des Klägers an. Denn wenn es auch 
nicht richtig sein sollte, dass der vorgeschriebene Beginn des 
Billetkoupirens und das nothwendige Einnehmen des Bremser- 
sitzes genau in einem Zeitpunkte zusammenfielen, so 
war doch die Zwischenzeit zwischen beiden Momenten in dem 
vorliegenden Falle so kurz, dass seine Annahme als auf that- 
sächlicher, nicht rechtsirrthümlicher Würdigung der konkreten 
Umstände beruhend sich darstellt, der Kläger sei entschul- 
digt, wenn er bei der ihm obliegenden doppelten Pflicht 
und der Dringlichkeit des Falles in der Wahl der Mittel fehl- 
gegriffen habe. 

Dass nach der Behauptung des Beklagten zu den Mitteln, 
welche ihm zur thunlichsten Erfüllang seiner Verpflichtungen 
zu Gebote standen, auch die Sistirung der Abfahrt des Zuges, 
die Heranziehung von Hilfspersonal oder der Aufschub des 
Billetkoupirens gehörte, ist, wie anzunehmen, dabei mit er- 
wogen, aber auch darin, dass trotzdem ein entschuldbarer Fehi- 
griff des Klägers angenommen wurde, eine Rechtsverletzung 
nicht zu erblicken. 

(Urtheil des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
5. April 1888 in der Sache des Eisenbahnschaffners und Bremsers 
F. wider Preussischen Eisenbahnfiskus.) 


Entscheidungen des Reichsversicherungsamtes, 


v. O. Berechnung des Jahresarbeitsverdienstes. Der 
Eisenbahnarbeiter G. erlitt beim Rangiren von Wagen einen 
Betriebsunfall, welcher zur Amputation des linken Fusses führte. 
G. bezog einen Tagelohn von 2 4 20 3 und dieser Satz wurde 
von der Direktion der Main-Neckarbahn zu Grunde gelegt. 
G. machte indess noch Anspruch auf Heranziehung weiterer 
70/3 pro Tag; der Lohnsatz für die Kategorie gleicher Arbeiter 
betrage 2.4 9043 und auch er würde denselben erhalten, wenn 
die Direktion ihm, nachdem ihm gestattet worden, nicht an 
seinem Stationsorte, Frankfurt a/M., sondern in der Nähe auf 
dem Lande zu wohnen, nicht eine Freikarte zur täglichen Be- 
nutzung der Bahn für jene Strecke ausgestellt und mit 70% 
auf seinen Tagelohn in Anrechnung gebracht hätte. Die Di- 
rektion gab dies vollständig zu, wollte aber dennoch nur den 
baar bezahlten Lohn in Anrechnung gebracht wissen, da er 
eben nur diesen Satz erhalte und jene 70,3 keinen wirthschaft- 
lichen Werth mehr für ihn bildeten. Das Schiedsgericht ver- 
urtheilte die Direktion indessen zur Zahlung der Rente nach 


einem Lohnsatze von täglich 2 .4 90 3 und der seitens des 
Fiskus dagegen eingelegte Rekurs wurde vom Reichsversiche- 
rungsamte zurückgewiesen. 


v., O. Herabsetzung der Rente nach dem Grade der 
Erwerbsverminderung. Der 32jährige Arbeiter B. erlitt beim 


Rangiren eine Quetschung der rechten Hand. Nach Ablauf 
von 13 Wochen erhielt er zunächst noch die volle Rente, gleich 


398,72 „4, in der Folge wurde dieselbe auf die Hälfte, ent-- 


sprechend einer Erwerbsverminderung von 50 pCt herabgesetzt. 
B. legte dagegen Berufung ein. Das beigebrachte Attest des 
Bahnarztes erklärte, dass nur der Daumen beweslich, die vier 
Finger gekrümmt und völlig steif seien. Da der Daumen, wenn 
er in. der Hand eine Stütze finde, der halben Hand in der Ge- 
brauchsfähigkeit gleichkomme, so betrage die verbliebene 
Arbeitsfähigkeit der Hand 50 pCt. Der zuständige Kreis- 
physikus fand später vollständige Abmagerung der Hand; der 
Daumen sei kraftlos, könne auch nicht völlig gebeugt werden, 


er sei daher völlig unbrauchbar und die Folgen des Unfalls 


kommen dem Verluste der Hand fast gleich. In weiterer Aus- 
führung gelangt dieses Attest dann zu dem Schlusse, dass B. 
durch den Unfall gänzlich arbeitsunfähig geworden sei. Das 
Schiedsgericht sprach ihm darauf die volle Rente weiter zu. 
Die ärztlichen Gutachten stimmten überein, was die Abmagerung 
und Unbeweglichkeit der vier Finger beträfe, so weichen sie 
hinsichtlich der Gebrauchsfähigkeit des Daumens von einander 
ab. Die Besichtigung ergebe das dem zweiten Atteste ent- 
sprechende Ergebniss. DieHand müsse als gänzlich unbrauch- 
bar betrachtet: werden; mit der linken allein könne B. aber 
nicht arbeiten, eine passende Beschäftigung, wie eine Portiers- 
stelle und dergleichen zu finden, sei sehr schwer; 
solchen Bedingungen sei ein messbarer Grad der verbliebenen 
Erwerbsfähigkeit nicht namhaft zu machen und es müsse dem 


B. die volle Rente zugesprochen werden. Fiskus legte hier- 
gegen Rekurs ein und beantragte die Wiederherstellung des 
Bescheides der Direktion mit einer Rente, entsprechend 50 pOt. 


Arbeitskrafteinbusse. Der Gerichtshof hat die Hand des B. in 
Augenschein genommen, welcher gebeten. es bei der Vollrente 
zu belassen, da er keine passende Beschäftigung finden könne, — 
Das Reichsversicherungsamt gab dem Rekurse dahin statt, dass 
die Rente von 100 auf 70 pOt. Erwerbsverminderung herabzu- 
setzen sei, die Gründe des Bohiedsgarichts seien als zutreffend 
nicht zu erachten, vielmehr werde der Grad der Erwerbsfähigkeit 
auf 30 pCt. geschätzt. 


Kartenwerke | 
Karte der Bulgarischen Eisenbahn (Zaribrod -Sofia- 
Vakarel). Gezeichnet von A. Bayer. 1888. Depot bei Artaria 


& Co., Wien I. Kohlmarkt 9. Preis 1 fl. 


Bei dem Interesse. welches den nun vollständig eröffneten 


Orientbahnen entgegengebracht wird, und der Bedeutung der 
Thatsache, dass Wien nunmehr mit Konstantinopel durch 
direkten Schienenstrang in Verbindung steht, wird eine soeben 
mit Französischem und Bulgarischem Text in Sofia erschienene 
„Spezialkarte der Bulgarischen Strecke Zaribrod-Sofia- 
Vakarel“ Anklang finden. 

Dieselbe gibt die Trace mit den Stationen und die in der 
Nähe derselben gelegenen Orte mit Kilometerangabe, ferner 
Längen- und Höhenprofil und ein Croquis, den Verkehr Paris- 
Wien-Berlin-Warschau-Konstantinopel resp. Salonichi darstel- 
lend, für welche Routen auch Fahrplan und Passagierpreise 


unter beigefügt sind. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Verkehrs-Wiederaufnahme. 

K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft. Nach erfolgter 
Behebung der Verkehrshindernisse auf 
der den Bukowinaer Lokalbahnen ge- 
hörigen und im Betriebe der K.K. priv. 
Lemberg - Czernowitz - Jassy Eisenbahn 
stehenden Schleppbahn Barbomsih a/S.- 
Mezybrody wurde der Gesammtverkehr 
daselbst am 28. August 1888 wieder auf- 
genommen und werden nunmehr die Züge 
303 und 304 bis respektive ab Mezybrody, 
bis 15. September am Montag, Mittwoch 
und Donnerstag jeder Woche fahrplan- 
mässig: verkehren. 

Lemberg, den 29. August 1888. 


(2050) 
Die Betriebsdirektion. 


2. Güterverkehr. 

Württemb. Lokalgütertarif. Verkehr 
der Rhein- und Mainhafenstationen mit 
Württemberg. In der Zeit vom 1. Sep- 
tember bis Ende Dezember d. J. wird 
der Artikel „Malztreber, getrocknete“ 
im Lokal- und direkten Verkehre mit 
Deutschen Bahnen nach den Bestim- 
mungen und Frachtsätzen für die Güter 
des Spezialtarifs III abgefertigt. 


Stuttgart, den 30. August 1888. (2051) 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 
F. d. Pr.: Wrede. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Vom 1. September d. J. ab und vor- 
läufig bis zum Schluss des Jahres 1388 
findet bei der Beförderung von getrock- 
neten Malztrebern in Wagenladungen 
eine Ausnahme-Frachtberechnung nach 
den Sätzen des Spezialtarifs III bei Auf- 
gabe von 10000 kg oder Frachtzahlung 
hierfür bezw. 11 bei Aufgabe von 
5000 kg oder Frachtzahlung hierfür 
statt. Ausserdem ist am 23. d. Mts, tür 
Güter des Spezialtarifs III zwischen 
Walldürn und Berlin Anh.-Dr. Bhf. ein 
Frachtsatz von 1,40 .% für 100 kg in 
Kraft getreten. 

Erfurt, den 26. August 1888, (2052) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschättsführende Verwaltung. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 
Am 1. September d.J. tritt für den oben- 
genannten Verband ein neuer Tarif für 
die Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren in Kraft. Der- 
selbe enthält direkte Sätze für den Ver- 
kehr 
a) zwischen Stationen der Schleswig- 
Holsteinischen Marschbahn, der 
Westholsteinischen, Lübeck - Büche- 
ner, Eutin-Lübecker, Paulinenaue- 
Neuruppiner und Unterelbeschen 
Eisenbahn einerseits, Stationen der 
Direktionsbezirke Hannover, Frank- 
furt a/M. und Magdeburg, sowie der 
Oldenburgischen Staatsbahn, der Hal- 
berstadt-Blankenburger und Braun- 
schweigischen Landeseisenbahn an- 
dererseits; 
zwischen Stationen der Mecklen- 
burgischen Friedrich Franz-Eisenbahn 
einerseits, Stationen des Direktions- 
bezirks Hannover und der Olden- 
burgischen Staatsbahn andererseits; 
zwischen Stationen der Prignitzer 
und Mecklenburgischen Friedrich 
Franz-Eisenbahn einerseits und ein- 
zelnen Stationen des Direktionsbe- 
zirks Magdeburg andererseits. 

Folgende Tarife bezw. Frachtsätze ge- 
langen hierdurch zur Aufhebung: 

1. der Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren im Niederdeutschen Ver- 
bande vom 1. September 1885 nebst 
Nachträgen; 

2. der Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren im Rheinisch - Niederdeut- 
schen Verbande vom 1. Mai 1880 
nebst Nachträgen bezüglich des Ver- 
kehrs der Oldenburgischen Stationen 
mit Stationen der rechtselbeschen 
Privatbahnen. 

Der neue Tarif enthält im allgemeinen 
Ermässigungen der bisherigen Fracht- 
sätze. Durch denselben wird zwischen 
einzelnen Stationen die bislang bextan- 
dene direkte Expedition aufgehoben, 
womit jedoch eine Erhöhung der bis- 
herigen Frachten nicht verbunden ist. 
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Nähere Auskunft wird von den Ver- 
bands»tationen ertheilt, auch kann der 
neue Tarif 
werden. 

Hannover, den 30. August 1888. (2053) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Verkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Württemberg. Vom 
1. September d. J. an werden „krumm- 
linig profilirte und abtacirte Bausteine“ 
im vorbezeichneten Verkehr nach den 
Bestimmungen und Frachtsätzen für die 
Güter des Sp.-T. III abgefertigt. 

Stuttgart, den 30. August 1888. 

Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 
F. d. Pr.: Wrede. 


Hanseatisch - Östdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. 

a) Am 1. September d. J. wird die an 
der Neubaustrecke Schwerin-Orivitz 
gelegene Station Crivitz der Mecklen- 
burgischen Friedrich Franz - Eisen- 
bahn in den direkten Güterverkehr, 
Tarifhefte 1, 2 und 3, einbezogen. 
Ferner wird in dem obenbezeichneten 
Verbande vom 1. September d. J. ab 
bis zum Ablauf des Jahres 1888 bei 
Beförderung von getrockneten Malz- 
trebern in Wagenladungen eine Aus- 
nahmetarıfirung dergestalt gewährt. 
dass bei der Aufgabe in Ladungen 
von mindestens 10000 kg miteinem 
Frachtbriefe auf einen Wagen oder 
bei Frachtzahlung für diese Gewichts- 
menge die Frachtsätze des Spezial- 
tarifs III und bei der Aufgabe von 
mindestens 5000 kg mit einem 
Frachtbriefe auf einen Wagen oder 
bei Frachtzahlung für diese Gewichts- 
menge die Frachtsätze des Spezial- 
tarifs II der Frachtberechnung zu 
Grunde gelegt werden. 

Berlin, im August 1888. (2055 MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheilisten Ver- 
waltungen. 


(2054) 
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(Fortsatz. der otfiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


daselbst käuflich bezogen 
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Berlin, den 5. September 1888. 


o.ios Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwältungen, 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Ostpreussische Südbahn. In den Ge- 
treidetarif von Stationen der Fastowbahn 
nach Königsberg etc. vom 9/21. August 
er. ıst der Artikel Oelsaaten irrthümlich 
aufgenommen. 

Für Oelsaaten von Stationen der Fastow- 
bahn nach Königsberg etc. kommen für 
die Russische Strecke um 7,38 Rbl. für 
den Wagen mit 10000 kg höhere Sätze 


als für Getreide zur Erhebung. (2056) 
Die Direktion. 
Lokal - Güterverkehr. Am 5. Septem- 


ber d. J. wird die Station Frankfurt a/M.- 
Sachsenhausen Hafen eröffnet nnd mit 
direkten Frachtsätzen in den genannten 
Verkehr aufgenommen. 


Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 


tionen. (2057) 
. Frankfurt a/M., den 1. September 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Thüringischer Verbands- 
Güterverkehr (Tarifhefte 1 und 2). Im 
vorbezeichneten Verkehr wird für ge- 
trocknete Malztrebern in Wagenladunzen 
in der Zeit vom 1. September bis 31. De- 
zember 1888 eine Ausnahmetarifirung in 
der Weise gewährt, dass für Ladungen 
von 10000 kg pro T’rachtbrief und Wagen 
die Sätze des Spezialtarifs III und für 
Ladungen von 5000 kg pro Frachtbrief 
und Wagen die Sätze des Spezialtarifs II 
angewendet werden. 

Ferner treten im Heft I des genannten 
Verbandes mit Gültigkeit vom 1. Sep- 
tember d. J. zwischen Schleiz und Gera 


(Thüringer und Weimar-Geraer Bahnhof) 


neue Spiritus - Ausnahmesätze in Kraft. 
Nähere Auskunftertheilen die betheiligten 
Expeditionen. 

Erfurt, den 30. August 1888. (2058) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
‘(als geschäftsführende Verwaltung). 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Auf den schmalspurigen Eisen- 
bahnen 

Mosel - Ortmannsdorf (Mülsengrund- 

bahn), 

Potschappel-Wilsdruff und 

Zittau-Markersdorf 
treten am 15. September d. J. für Hölzer 


. des Spezialtarits II bei Aufgabe von 


mindestens 5000 kg mit einem Fracht- 
brief und auf einem Wagen Aus- 
nahmefrachtsätze 
Spezialtarifs III in Kraft. Vom gleichen 
Tage ab erlangt ferner ein Ausnahme- 
tarif für Stall- und Grubendünger in 
Wagenladungen von Dresden nach Wils- 
druff, bei Bezahlung der Fracht für 
mindestens 10000 kg pro Frachtbrief 
und Aufgabe auf einem Wagen der 
Hauptbahn und bezw. zwei Wagen der 


- Schmalspurbahn, Gültigkeit. Ueber die 


in Höhe des 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


: Frachtsätze geben sämmtliche Stationen 


(2059) 


auf Verlangen Auskunft. 
Dresden, den 31. August 1888. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Sächsisch-Westösterreichisch-Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Die Gültig- 
keit der durch Nachtrag III zum Ver- 
bandsgütertarife am 1. Februar d. J. ein- 
geführten Frachtsätze des Ausnahme- 
tarits 4b für die Beförderung von fri- 
schem unverpackten Obste von Stationen 
der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, 
K.K. priv. Südbahngesellschaft und Un- 


‚garischen Westbahn nach Stationen der 


Sächsischen Staatsbahnen, wird vom 
1. September d. J. bis vorläufig Ende 
August 1889 verlängert. 
Dresden, den 30. August 1888. (2060) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberhessische Eisenbahnen. Mit Wir- 
kung vom 1. September d. J. und zwar 
vorerst bis zum 31. Dezember d. J. wer- 
den im Oberhessisch - Bayerischen Ver- 
kehr getrocknete Biertreber (Malz- 
treber) in Wagenladungen zu ermässigten 
Ausnahmesätzen befördert. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
expeditionen. 

Giessen, den 31. August 1888. 

Grossherzogliche Direktion. 

Saarbrücken-Hessischer, Saarbrücken- 
Main-Neckarbahn, Saarbrücken-Pfälzi- 
scher Verkehr. In den vorangegebenen 
Verkehren gelangen während der Zeit 
vom 1. September bis zum 31. Dezember 
d. J. für die Beförderung von Malztre- 
bern bei Aufgabe von oder bei Fracht- 
zahlung für 10000 kg die Sätze des Spe- 
zialtarifs III und bei Aufgabe von N 
bei Frachtzahlung für 5 000 kg die Sätze 
des Spez.-Tarifs II zur Erhebung, 

Köln, den 1. September 1888. (2062) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Niederländisch - Schweizerischer Ver- 
kehr. Die Station Baden der Schweize- 
rischen Nordostbahn ist mit sofortiger 
Gültigkeit in den Ausnahmetarif No. 5 
im Hefte II des Tarifs für den Nieder- 
ländisch-Schweizerischen Verkehr vom 
1. März d. J. aufgenommen worden. 

Die Frachtsätze betragen für 1000 kg 
in Franken: 

Abtheilung I 37,96 Abtheilung II 35,74 


(2061) 


11 55,74 e V 34,01 
Abtheilung V 31,42. 
Köln, den 1. September 1888. (2063) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


ZumHamburg-Mecklenburgischen Ver- 
bands - Gütertarif vom 15. April d. J. 
kommt der Nachtrag 1 mit Gültigkeit 
vom 2. September d. J. zur Ausgabe, 
welcher ausser einigen Aenderungen und 
Ergänzungen Entfernungen für den Ver- 


s 


kehr mit den Stationer der Neubau- 


strecke Schwerin - Crivitz der Mecklen- 
burgischen Friedrich Franz - Eisenbahn 
enthält. 
Nachtragsexemplare sind von den Ver- 
bandsstationen zu beziehen. 
Schwerin, den 31. August 1888. 
Die Direktion 
der Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn zesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2064) 


Mecklenburgische Friedrich Franz- 
Eisenbahn. Zum Lokal-Gütertarit vom 
1. Juni 1886 ist der Nachtrag 7 mit Gül- 
tigkeit vom 2. September d. J. heraus- 
gegeben, welcher Entfernungen für den 
Verkehr mit den Stationen der Neubau- 
strecke Schwerin-Orivitz enthält. Exem- 
plare des Nachtrags sind von den Sta- 
tionen zu beziehen. 


Schwerin, den 31. August 1888. (2065) 
Die Direktion. 
Sudwestdeutscher Eisenbahnverband. 


Mit Wirkung vom 5. September 1. J 
kommt für den Artikel Schieferthon in 
Ladungen von mindestens 10000 kg oder 
bei Zahlung der Fracht für dieses Ge- 
wicht für jeden verwendeten Wagen ab 
Station Langenbrücken nach Weisenau, 
Station der Hessischen Ludwigsbahn, 
ein Ausnahmefrachtsatz von 0,30 4 für 
100 kg zur Einführung. 

Auf den gleichen Termin wird auch 
der Ausnahmetrachtsatz tür rohe Kalk- 
steine und Schieferthon von Ludwigs- 
hafen a/Rh. nach Langenbrücken von 
0,22 4 aut 0,19 .4 für 100 kg geändert. 

Karlsruhe, den 1. Sept. 1888. (2066) 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 5. September 1. J 
wird der derzeit bestehende Ausnahme- 
frachtsatz für rohe Kalksteine und 
Schieferthon von Langenbrücken nach 
Mannheim von 19 4 für 10000 kg um 
8 4, ermässigt. 

Karlsruhe, den 1. Sept. 1888. (2067) 

Generaldirektion. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. In der Klassifikation des 
Ausnahmetarifs No. 12 (für Getreide etc.) 
der Gütertarife für den Südwestdeutsch- 
Schweizerischen Eisenbahnverband und 
des Ausnahmetarifs No. 4 (für Getreide 
etc.) des Tarifs für die Beförderung von 
Gütern zwischen Basel Centralbahnhof 
einerseits und den Stationen der Badi- 
schen Bahn sowie Bodenseeuferstationen 
andererseits werden mit Wirkung vom 
1. November ]. J. die Artikel Kleie 
und Mühlenfabrikate gestrichen. 

Die Beförderung dieser Artikel findet 
von dem genannten Zeitpunkt ab zu den 
höheren Frachtsätzen des allgemeinen 
Tarıfs statt. . 

Karlsruhe, den 31. August 1888. (2068) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


u ee u 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Im Verkehr der Badischen Uferstationen 
des Bodensees werden mit sofortiger 
Wirkung die zu den Spezialtarifen Il 
und III gehörigen Holzsorten in Wagen- 
ladungen von und nach Freiburg-Wiehre 
zu den für Freiburg Hauptbahnhof be- 
stehenden Sätzen abgetertigt. 

Karlsruhe, den 31. August 1888. (2069) 

Generaldirektion. 


Mit dem 15. Oktober 1888 tritt der im 
Südostpreussischen Verbande (Tarif vom 
1 ok 1888) bestehende Ausnahmetarif 
für Zucker (Raffinade und Sandzucker) 
in Wagenladungen von 10000 kg von 
Prostken trans. nach Memel ausser 
Kraft. 

Bromberg, den 31. August 1888. (2070) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Durch Einführung direkter Frachtsätze 
für den Verkehr zwischen Osterode am 
Harz und den Stationen der Königlich 
Bayerischen Staatseisenbahnen im Mag- 
deburg-Bayerischen Verbands - Güter- 
verkehr mit dem 1. Oktober d. J. kom- 
men die bisher gültigen, im Hannover- 
Bayerischen Gütertarif (Heft No.1) vom 
1. Mai 1837 enthaltenen Taxen in Weg- 
fall. Es behalten jedoch bis zum 15. Ok- 
tober d. J. diejenigen Frachtsätze noch 
Gültigkeit, für welche der 5. Nachtrag 
zum Magdeburg-Bayerischen Verbands- 
Gütertarife keine direkte Expedition 
oder aber höhere Frachten nachweist. 

Hannover, den 31. August 1888. (2071) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Vom 10. d. Mts. ab bis auf weiteres 
kommen im direkten Oberschlesischen 
Kohlenverkehr nach den Oesterreichi- 
schen und Ungarischen Eisenbahnen, so- 
weit die bezüglichen Tarife in Oester- 
reichischer Notenwährung erstellt sind, 
die in diesen Tarifen für den Koursstand 
der Oesterreichischen Banknoten von 
165/170 enthaltenen Frachtsätze zur An- 
wendung. 

Breslau, den 2. September 1888. (2072) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Mit 
Gültigkeit vom 15. Septeinber 1888 wer- 
den zum Theil III des Süddeutschen 
Verbands - Gütertarifes (Ver- 
kehr mit Oesterreich-Ungarn, Ausnahme- 
tarıfe für Getreide u. s. w.) folgende 
Nachträge ausgegeben: 


Nachtrag VIII zu Heft 1 


” „ » 2 und 
IE a re aS 
Dieselben enthalten Aenderungen und 
Ergänzungen der Tarifbestimmungen, 


einige Berichtigungen von Frachtsätzen 
und Stationsnamen, sowie Frachtsätze 
für verschiedene neuaufgenommene Süd- 
deutsche und Ungarische Stationen. 

An Interessenten werden diese Nach- 
träge auf Bestellung von den betheiligten 
Verwaltungen unentgeltlich abgegeben. 

München, den 28. August 1888. (2073) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. Güter- 
und Viehverkehr. Mit sofortiger Gül- 
tigkeit sind im Verkehr zwischen den 
an der Neubaustrecke der Mecklenbur- 
gischen Friedrich Franz - Eisenbahn 
Schwerin - Crivitz belegenen Stationen 
Crivitz, Plate und Sukow einerseits und 
sämmtlichen Verbandsstationen anderer- 
seits direkte Frachtsätze in Kraft ge- 
treten, welche bei den betheiligten Güter- 
expeditionen zu erfahren sind. 

Altona, den 2. September 1888. (2074) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


3. Submissionen, 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Submission auf Lieferung von Weichen 


und Weichen - Materialien. Die Liefe- 

rung von 

A. 32,3 t Weichenzungenschienen von 
Flussstahl. 


11,8 „3,5 m langen Flussstahlschienen 
zu Radlenkern, 
B. 1 Stück doppelter Kreuzungsweiche, 


4 „ einfachen Kreuzungsweichen, 
48  „ einfachen Weichen, 
C.58 „ Flussstahl-Herzstücken, 


i: Re Kreuzungsstücken 
soll in öffentlicher Ausschreibung ver- 
geben werden. 

Angebote sind, mit entsprechender Auf- 
schrift versehen, bis spätestens zum Er- 
öffnungstermine am Mittwoch, den 
19. September d.J., Vormittags 
11 Uhr, versiegelt und postfrei an das 
unterzeichnete Büreau, Brüderstrasse 36, 
einzureichen. Die Lieferungsbedingungen 
nebst Zeichnungen liegen daselbst zur 
Einsicht aus, können auch gegen Ein- 
sendung von 0,50 4, 4,0 4 und 1,0 4 
für die unter A bis C aufgeführten Gegen- 


RETTET 


liefert als Specialität 


Tiegelstahl-Faconguss 


in besonders sauberer Ausführung: 


Maschinentheile und Gussstücke jeder geeigneten Form und Grösse, roh und bearbeitet und in dem jeweiligen Zwecke 
entsprechenden Zähigkeits- und Härtestufen. 


Anfertigung nach Zeichnung oder Modell. == 


stände unfrankirt bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist innerhalb 4 Wochen. 
Breslau, den 31. August 1888. 
Materialienbüreau. 


(2075) 


Verdingung der Anlieferung - von 
520 Fässern bezw. 1570 Säcken Portland- 
Cement für die Eisenbahn-Neubaustrecke 
von Sarnau nach Frankenberg. 

Termin: 
Montag, den 17. September 1888, 

Vormittags 11 Uhr, 

im Amtszimmer des Abtheilungs - Bau- 
meisters Widekind in Wetter. Die Ver- 
dingungsunterlagen können daselbst ein- 
gesehen und auch gegen kostenfreie 
Einsendung von 50 43 von dort bezogen 
werden. 

Zuschlagsfrist: 14 Tage. 

Hannover, den 31. August 1888. (2076) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Oldenburgische Staatsbahn. Von den 
im Bezirke der unterzeichneten Eisen- 
bahndirektion angesammelten alten 
Schienen soll ein Quantum von ca. 
400 t an den Meistbietenden verkauft 
werden. 

Reflektanten wollen die Verkaufs- 
bedingungen von unserm Revisions- 
büreau hierselbst gegen portofreie Ein- 
sendung von 50 A beziehen und die 
Kaufserbietungen bis zum 15. Sep- 
tembercr. an uns einsenden. 

Oldenburg, den 29. Aug. 1888. (2077B&W)) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Verkauf abgängiger Werkstatts - Ma- 
terialien. Zum Verkauf der in den dies- 
seitigen Werkstätten zu Breslau (Haupt- 
und Nebenwerkstatt), Oppeln, Kattowitz, 
Ratibor, Posen und Glogau angesam- 
melten Materialien-Abgänge ist Termin 
auf Donnerstag, den 2%. Sep- 
tember.d.J., Vormittags WUhr, 
im unterzeichneten Büreau, Brüder- 
strasse No. 36, anberaumt. Die Verkaufs- 
bedingungen nebst Angebotsverzeichniss 
liegen daselbst im Zimmer 33 zur Ein- 
sicht aus, können auch von dort gegen 
Entrichtung von 50 4, auch in Brief- 
marken & 10 8, unfrankirt bezogen wer- 
den. Der Zuschlag erfolgt innerhalb 
4 Wochen nach obigem Termine. 

Breslau, den 1. September 1888. 


(2078) 
Materialienbürean. 
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altungen. 
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Eröffnung der. Lokalbahn briefen. 
Enzersdorf bei Staatz- Werkstättenauflassung, Fahr- 


Poysdorf und der Station | 


Verschiedenes: 
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planänderungu.Werthmarken- 
hefte der Oesterr. Staatsb. 
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Börsenbericht. Tramways. 
Der zweistöckige Güterbahn- pen Dispubakzhän in Vo, 


hof der St. Pancrasstation 
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Reichsgerichtl. Entscheidgn.: 
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rechte an städtischen Strassen 
und Plätzen unbeschadet ihres 
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Oesterreichische verwaltungs- 
gerichtliche Entscheidung: 
Steuerfreiheit einer Lokalbahn, 


Sommerversammlung des Ver- 
eins D. Eisenhüttenleute. 
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August Obermayer 7, 
Offizielle Anzeigen: 

1. Verkehrsstörungen. 

2. Güterverkehr, 

3. Submissionen, 

4. Verkauf von: Altmaterialien, 
Privat-Anzeigen. 


Von dem dritten Internationalen Binnenschifffahrts-Kongress zu Frankfurt aM. 


Die Internationalen Kongresse zu Brüssel (1884), zu 
Wien (1886) und in diesem Jahre zu Frankfurt a/M, be- 
hufs Förderung der Binnenschifffahrt haben mit grossem Er- 
folge in kurzer Zeit eine Klärung der Ansichten über den 
Nutzen der Binnenwasserstrassen bewirkt, so dass Se. Excellenz 
der Herr Staatsminister von Boetticher bereits bei der Er- 
Be raeae in Frankfurt unter lebhaftem Beifall ausführen 

onnte: 


„Meine Herren! In Deutschland ist das Bestreben nach 
Erweiterung und Vervollständigung des Wasserstrassennetzes 
ein lebhaftes und berechtigtes. er Nutzen, welchen die 
Wasserstrassen unserem wirthschaftlichen Leben gewähren, 
wird je länger, um so weniger verkannt, je länger, um so mehr 
sieht man ein, dass der alte Streit, ob Wasserstrasse, ob Schie- 
renstrasse vorzuziehen Sei, ein müssiger ist. Je länger, um so 
mehr bricht sich die Erwartung Bahn, dass jede Strasse, wenn 
sie nur rationell in dem Verkehrsgebiet angelegt ist, für wel- 
ches sie erfordert wird, ihren eigenen Nutzen ohne feindselige 
und verderbliche Konkurrenz für den anderen Weg zu ge- 
währen vermag.“ 


In gleicher Weise wie Herr von Boetticher namens 
des Deutschen Reiches und Preussens den Auffassungen der 
Staatsbehörden Ausdruck gegeben hat, haben die meisten Euro- 
De Staaten durch Entsendung von Abgeordneten nach 

rankfurt die Wichtigkeit der zur Berathung stehenden Fragen 
anerkannt. Aus der Fülle von Anregungen, welche durch 
öffentliche Vorträge, Besprechung grundsätzlicher Anschau- 
ungen, durch Besichtigungen von Flussbauten und durch eine 
von Privaten und Behörden zut beschickte Ausstellung die 
zahlreichen Theilnehmer des Kongresses erhalten haben, ergibt 
sich für alle diejenigen, welche an der Entwickelung des Ver- 
kehrs an der einen oder anderen Stelle zu wirken berufen sind, 


| eine Anzahl wichtiger Gesichtspunkte, weshalb ein Eingehen 
auf die Verhandlungen in Frankfurt zu empfehlen ist. 


Die „Referate über die dem Kongresse zur Berathung 
gestellten Fragen“, welche im Druck erschienen und von 
Aug. Österrieth, Frankfurt a/M. (8 4) zu beziehen sind, ent- 
halten zahlreiche Beilagen, welche eine tiefgehende Unter- 
weisung gestatten. 
Die Verhandlungen wurden durch einen anziehenden Vor- 
trag des Baudirektors Honsell aus Karlsruhe, über die kul- 
turgeographische Bedeutung der Flüsse und 
ihre Entwickelung als Verkehrswege eingeleitet 
und hiermit der Beweis für die dauernde Bedeutung der 
Wasserstrassen und die Berechtigung der Erforschung aller 
Verhältnisse derselben in glänzender Weise erbracht. Um aber 
auch zahlenmässige Unterlagen für die weiteren Arbeiten zu 
ewinnen, hat der Kongress sich in besonderem Grade mit der 
tatistik der Binnen;schifffahrt beschäftigt und die folgenden 

Vor des betreffenden Ausschusses zum Beschluss er- 
oben: 


1. Für einen zweckentsprechenden Schifffahrtsbetrieb ist er- 
forderlich: 

a) eine Beschreibung und zeichnerische Darstellung der 
Wasserstrassen, ihrer Kunstbauten und aller den Schift- 
fahrtsbetrieb beeinflussenden Verhältnisse mit Angabe 
der Bau- und Unterhaltungskosten; 

b) eine Darstellung der auf den verschiedenen Wasser- 
strassen verkehrenden Fahrzeuge aller Art; 

c) eine Statistik des Binnenschifffahrts-Verkehrs, welche 
die wirklichen Leistungen der Wasserstrassen in Tonnen- 
kilometern feststellen und einen vollständigen Vergleich 
mit der Statistik des Verkehrs auf den Eisenbahnen 
gestatten muss, 


2. Behufs Durchführung dieser Beschlüsse wird eine Kom- 
mission, bestehend aus je einem Angehörigen der im Kon- 
gress vertretenen Staaten mit dem Rechte der Ergänzung 
durch Zuwahl niedergesetzt, welche sofort zusammenzu- 
treten und sodann dem nächsten Kongress Bericht zu er- 
statten hat. 


Bereits in den Referaten ist hervorgehoben worden, dass 
eine Statistik sich nur dann erfolgreich durchführen lasse, 
wenn sie sich nicht zu weite Ziele setze, und wenn die Beant- 
wortung der Fragebogen, sowie deren Sammlung und Sichtung 
und die Verwerthung der Ergebnisse in verschiedene Hände 
gelegt werden, um dem einzelnen die Arbeit zu erleichtern und 
durch Auswahl geeigneter Persönlichkeiten den Werth der 
Arbeiten zu erhöhen. Es kann daher angenommen werden, 
dass der Ausschuss in weiser Mässigung für eine Durch- 
führung der Beschlüsse des Kongresses wirken wird. 


Ueber den Verkehr auf den Deutschen Wasser- 
strassenim Jahre 1885 hatte der Königliche Regierungs- 
baumeister Sympher in Kiel dem Kongresse eine werth- 
volle Uebersicht in zeichnerischer Darstellung unter Benutzung 
einer amtlich hergestellten Karte der Deutschen Wasserstrassen 
unterbreitet und dazu einige gedruckte Erläuterungen gegeben. 

Hiernach hat der Verkehr sich allein auf den sieben 
Hauptströmen Deutschlands, ohne deren Mündungsgebiet, wie 
in folgender Zusammenstellung angegeben, gestaltet: 


; Länge , Kilome- 
° Geleistete z 
#| Bezeichnung der Wasser- 1% Netto- GEIST 
E Wasser- Verkehr 
4 strasse strasse | „ onnen- (Umlauf) 
a kilometer 
km t 
1. Memel’v.d. Russ. Grenze 
bis Memel '% ur a Mit 185 101 000 000 550 000 
9.| Weichsel v. d. Russ. 
- Grenze bis Danzig. ; 247 123 000 000) 500.000 
3.1Oder von Kosel bis 
Dtettin tigt ieh au 656 366 000 000 550 000 
4.| Elbe v.d. Oesterr. Grenze 
bis. .Hambure NT 615 1 298.000 0001| 2100000 
Weser von Münden bis 
Bremen ee 366 40 000 000 100 000 
6.| Rhein von Kehl bis zur 
Holländischen Grenze 566 1 587 000 0001 2800000 
7. Donau von Ulm bis zur 
Oesterr. Grenze . 384 20 000 000 50 000 
zusammen| 3.000 3535 000 000) 1200000 
im Durch- 
schnitt 


Ein Vergleich zwischen dem Güterverkehr sämmtlicher 
Deutschen Wasserstrassen und sämmtlicher Deutschen Eisen- 
bahnen, wobei Herr Sympher theilweise auf Schätzungen 
‚ angewiesen war, deren Fehlergrenzen aber innerhalb 10 pCt. 
bleiben dürften, ergibt 

bei einer Länge der Wasserstrassen zu 10000 km und 


r # is „ Eisenbahnen „ .37000° 

a) die Menge der angekommenen Güter zu 14,5 Mill. Tonnen 
bezw.100 „ h 

0).%, 5 „ abgegangenen Güter zu 131 „ = 
bezw.10 %,„ 


Ferner sind 
auf den Wasserstrassen 4800 Mill. Nettotonnenkilometer und 

‚ „ Eisenbahnen 16600 „ » 
bei einer mittleren Transportentfernung von 350 bezw. 170 km 
geleistet. 

Der Antheil der Wasserstrassenam @üter- 
verkehr Deutschlands beträgt sonach 23 pCt. 
und derjenigeder Eisenbahnen 77 pCt. Diese Zahlen 
verdienen um so mehr Beachtung, als der Schifffahrtsverkehr 
mit dem Ausbau und der Erweiterung der Wasserstrassen ein 
stetes Wachsen erwarten lässt. Der kilometrische Verkehr ist 
Jetzt bereits auf den Wasserstrassen durchschnittlich grösser 
als auf den Eisenbahnen. „Es gibt ferner Tausende von Kilo- 
metern Deutscher Wasserstrassen, auf denen ein stärkerer kilo- 
metrischer Verkehr als 1 Mill. Tonnen vorhanden ist, und der 
Rhein, dessen Verkehrsstärke sich stellenweise auf mehr als 
4,5 Mill. Tonnen steigert, besitzt einen durchschnittlichen Um- 
lauf von 2,8 Mill. Tonnen auf fast 600 km Länge !“ 

... Die Einladungsschrift zu dem Kongress, welche eingehende 
Mittheilungen über die Wasserstrassen des Rheingebiets ent- 
hält, zeigt, wie gern der Verkehr zweckmässig gestaltete 
Wasserwege aufsucht. Der Schiffsverkehr auf dem Main war 
seit dem Jahre 1860 stetig zurückgegangen; nach Ausführung 
der Kanalisirung des Flusses von Frankfurt bis zum Rhein, 
welche einen Kostenaufwand von 5,5 Mill. Mark oder 152778 4 
für 1 km erfordert hat, ist jedoch mit Eröffnung des Betriebes 


mi tr rt rt ie iretttirststst 20000EdnnEEeD n 


am 16. Oktober 1886 ein lebhafter Aufschwung eingetreten, wie 
aus der nachfolgenden Zusammenstellung näher ersichtlich ist: 


Verkehr im Hafen zu I'rankfurt a/M. 1885/87. 


& | Zufuhr Ya: Abfuhr TER Maas a 

Jahre |zu Bergzu Thallsammen/zu Berg zu Thaljsammen| verkehr 
Tonnen 

1885 | 10466,41138430,21148 896,6| 659,01 1249,3| 1 908,3 1150 804,9 


1886 | 23 706,51125 0992,31148 798,8] 616,2| 6541,2| 7 158,0 1155 956,8 
1887 1214 398,6) 98 857,81313 256,4| 41 648,2 | 41 643,2 | 46 656,5 1359 912,9 
j 


Die Stadt Frankfurt a/M. 
die Flusskanalisirung zu Hafenbauten verpflichtet hatte, hat in 
umfangreicher und würdiger Weise mit einem Aufwand von 
7 Mill. Mark für eine bequeme Verbindung zwischen Eisenbahn, 
Wasser- und Landweg mit weiter Rücksichtnahme auf die Zu- 
kunft Sorge getragen. Eine vom Stadtbaurath Lindley ver- 
fasste Beschreibung der Hafenanlagen ist bei Aug. Osterrieth, 
Frankfurt, im Druck erschienen und den Kongressmitgliedern 
von dem Magistrat zugeeignet. 

Die durch diese neuen Anlagen und den neu ausgebauten 
Wasserweg erzielte Frachtersparniss hat angeblich in einem 
Jahre für Frankfurt a/M. 746221 44 und für die übrigen Main- 
orte 395281 M betragen. Im übrigen kann die häufig gehörte 
Behauptung, dass allein minderwerthige Güter den Wasserweg 
benutzen, in ganzem Umfange nicht als zutreffend erachtet 
werden, da der Ausschuss für Binnenschifffahrts-Statistik eine 
Unterscheidung nach 76 Waarenklassen vorschlägt. 

Behufs Verbesserung der Flussläufe werden 
von dem Kongress sowohl Regulirungen als Kanalisi- 
rungen für zweckmässig angesehen. Beide bezwecken in der 
Stromrinne dauernd eine geringste Wassertiefe zu erhalten, was 
bei der Flussregulirungen durch Herstellung einer angemessenen 
Geschwindigkeit des Wassers, bei Flusskanalisirungen durch 
Aufstau des Wassers erreicht wird. Die Vermehrung der Wasser- 


welche sich im Anschluss an 


tiefe gestattet der Schifffahrt Vermehrung der Tauchtiefe und & 


dies ist gleichbedeutend mit Verringerung der Transportkosten, 
denn es wächst die Tragfähigkeit der Schiffe wie die dritte 
Potenz der Tauchtiefe, während die Widerstände, also die Zug- 
kosten, nur wie die zweite Potenz der Tauchtiefe zunehmen. 
Da nun auch die Vermehrung der Tragfähigkeit des Schiffes 
nicht eine verhältnissmässige Vermehrung der Schiffsbemannung 
bedingt, letztere vielmehr innerhalb gewisser Grenzen der Trag- 
fähigkeit konstant bleibt, so ergibt sich, wie vortheilhaft die 
Vermehrung der Tauch- bezw. Wassertiefe ist.“ (Schlichting.) 

Die Tragfähigkeit der Schiffe hat daher in 
richtiger Erkenntniss der Vortheile bei den ausgebauten Strö- 
men erheblich zugenommen. Auf der Elbe hat dieselbe sich 
seit 1842 von 3000 Otr. auf 12000 Ctr. und auf dem Rhein in dem 


| 


. 


gleichen Zeitraum von 8 000 Ctr. auf 24 000 Ctr. vermehrt. In ent- 


sprechender Weise hat sich der Verkehr auf regulirten Flüssen 
gesteigert, wie beispielsweise aus der nachstehenden Uebersicht 
zu ersehen ist: 


Verkehr in Tonnen im Jahre 
Flussstrecke 


1843 | 1853 | 1863 | 1873 | 1883 | 1886 


auf der Oder bei 


Güstrin ir ae Se — — 73802] 312623] 458451 
auf der Elbe bei 
Schandau — [183516429228] 559797 1868089, 2110292 


auf der Oberelbe 
bei Hamburg . . 
aufdem Rhein bei 
Emmerich 


4646581599339] 754870] 2392122, 2514289 


verkehrs im Jahre 1883: 


in Breslau (Oder) 


19,3 pCt. bei 80,7 pCt. Eisenbahnantheil 
„ Dresden (Elbe) 


AA nn un Tone 


Hamburg(Oberelbe) 50,4 49,6 
n Bingen (Rhein) 511 £ h 48,9 hr - 
„aao.bie ne fKhein) 281, "5. To = 


In den Schlussanträgen 


durch Versuche und Beobachtungen auf Förderun 
technischen Wissenschaft und Vervollkommnung 


. [484684 662350|849055| 2559151| 4508420) 4544484 
Dabei war der Antheil der Binnenschifffahrt an dem gesammten 
Güterverkehr folgender Handelsplätze in Prozenten des Gesammt- 


I e der Herren Berichterstatter 
Schlichting - Berlin und Wallandt- Budapest werden 
demgemäss weitere Verbesserungen an den Flüssen gefordert, 
einmal durch hydrotechnische Ermittelungen, um den erreich- 
baren Grad der Schiffbarkeit überall festzustellen, sodann um 
der hydro- 
) er zur Ver- 
besserung der Schifffahrt dienenden Bauwerke hinzuwirken. Es 
wird ferner hervorgehoben, dass auf den Wasserstrassen mit 


M 


le ge 


nal Me A 
ie Sa 


fliessenden Wassers bei kleinem oder mittlerem Wasserstande 
nicht mehr als 2,0 m betragen solle. Lasse sich dies aus tech- 


‚nischen Gründen nicht erreichen, so erscheine es zur Erleich- 
terung und Beschleunigung der Bergfahrt zweekmässig, dem 


Tauereibetrieb, so lange derselbe möglich wäre, den Vorzug 
vor der Kanalisation einzuräumen. 


Ferner hat den Kongress die Frage der geeignetsten 
Fahrzeugeund deren Fortbewegungsmittelauf 
den dem grossen Verkehr dienenden Wasser- 
strassen beschäftigt. 


In dieser Hinsicht wurde beschlossen, dass Versuche 
praktischer und wissenschaftlicher Natur zur Ermittelung der 
geeignetsten Schiffsformen und der verschiedenen Fortbewe- 
gungsmittel nach einem einheitlichen Plane, welcher den drei 
Forderungen, Geschwindigkeit, Regelmässigkeit 
und Billi ge it entspräche, ausgeführt werden sollen. 


Ueber die Fortbewegungsmittel hat sich Melchers- 
Mainz mit beigegebener Begründung dahin geäussert, dass sich 


, Raddampfer auf breiten und seichten Wasserstrassen, 
Schraubendampfer in tiefen und krautfreien Wasser- 
strassen, 
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 durchgehendem Verkehr möglichst eine geringste Wassertiefe 
von 2,0 m angestrebt werden und die Geschwindigkeit des ab- 


Hinterraddampfer aut schmalen und seichten Wasser- 
strassen, 
Seil- oder Kettentauer auf seichten Wasserstrassen 
mit starker Strömung 
empfehlen dürften. 

Weiterhin sind über die volkswirthschaftliche 
Bedeutung von Seekanälen fürden Verkehr mit 
dem Binnenlande nähere Untersuchungen dem Kongress 
unterbreitet, deren Berechtigung unter bestimmten Umständen 
anerkannt worden ist. Ferner wurde die Schiffbarmachung der 
Flussmündungen durch Franzius-Bremen undReynolds- 
Manchester beleuchtet und der Werth derselben hervorgehoben. 
Schliesslich sind die Beziehungen zwischen Schiff- 
fahrtund Landwirthschaft und die zwischen beiden 
nothwendige Abwägung der verschiedenen oft widerstrebenden 
Verhältnisse bei Ausführung von Flussbauten von mehreren 
Berichterstattern umfassend und klar dargelegt worden. 

Wir verzichten darauf, eingehender auf eine Reihe all- 
gemein anregender Gesichtspunkte einzugehen, haben auch von 
einer Erörterung der äusserst lehrreichen bautechnischen Vor- 
lagen und Berichte an dieser Stelle Abstand genommen, indem 
wır glaubten uns darauf beschränken zu sollen, die Bedeutung 
der Frankfurter Verhandlungen den Lesern dieser Zeitung zu 
kennzeichnen und denselben das Studium der Bestrebungen der 
Binnenschifffahrts-Kongresse nahe zu legen. 

Regierungs-Baumeister W. G. Becker. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Vereins-Kilometerzeiger. Seitens der geschäftsführenden 
Direktion sind die Vereins- Kilometerzeiger Nr. 20 (Main- 
Neckar-Eisenbahn), Nr. 59 (K. K. priv. Böhmische Kommerzial- 
bahnen), Nr. 61 (K. K. priv. Böhmische Westbahn), Nr. 69 
(K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn) und Nr. 90 (Prinz 
Heinrich-Eisenbahn) neu und zu den Kilometerzeigern Nr. 35 
(Königliche Eisenbahndirektion zu Bromberg) der II. Nachtrag, 
Nr. 94 (Königlich Rumänische Eisenbahnen) der I. Nachtrag, 
sowie zur Sammlung von Kilometerzeigern der IX. Nachtrag 
herausgegeben und an die Vereins- Verwaltungen vertheilt wor- 
den. Durch die neuen -Kilomaterzeiger sind die Kilometer- 
zeiger Nr. 20, Nr. 59, Nr. 61, Nr. 69 nebst Nachtrag I und Nr. 90 
urooben und aus den Händen der Dienststellen zurückzu- 
ziehen. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Zu den Vereins- 
Güterwagenpark-Verzeichnissen Nr. 39 (Königliche Eisenbahn- 
direktion Hannover) ist der V. und zu Nr. 68 (K.K. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn) der I. Nachtrag seitens der geschäfts- 
führenden Direktion herausgegeben worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 3470 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 6. d. Mts.). 

Nr. 38483 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 6. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Der internationale Saatenmarkt in Wien. 


Unsere letzte Korrespondenz in No. 68 S. 637 d.Ztg. hier- 
über ergänzen wir durch die nachfolgende Mittheilung aus dem 
offiziellen Berichte und über den Verlauf des Marktes selbst. 
In der Eröffnungsrede wurde die Erspriesslichkeit eines solchen 
Marktes für die Versorgung Europas mit Cerealien beleuchtet 
und die Vorurtheile gegen den Zwischenhandel bekämpft. Der 
sich durch seine Verlässlichkeit auszeichnende offizielle Ernte- 
bericht über den Bedarf und die Produktion an Getreide gibt 
folgendes Bild: Frankreich, England und Italien 
beklagen denVerlust von mehralseinemFünftel 
einerDurchschnittsernte (England 40 pCt., Frankreich 
35 B2 Schweiz 30 pCt.), und alle vier Reiche haben so schlechte 
und verdorbene Qualitäten aufzuweisen, dass man hinsichtlich 
dieser Produktionsgebiete füglich von einer Missernte 
sprechen kann. Mit etwas besseren Erträgen, mit einem Defizit 
von 10 bis 15 pCt. einer Durchschnittsernte steht in nächster 


' Reihe das Deutsche Reich (Süddeutschland mit 30 pCt.). Zwischen 


diesen Zahlen liegen dann die Ertragsziffern der übrigen Konsum- 
gebiete von Europa, immer aber mit mehr oder weniger be- 
schädigten oder verkümmerten Qualitäten. Den offiziellen Er- 
hebungen gemäss werden folgende Ländergebiete mit nach- 
stehenden grösseren Importbedürfnissen an die 
Produktionsländer herantreten, und zwar England mit 
50 Mill. Hektoliter, Frankreich mit 28 bis 30 Mill. Hektoliter, 


Italien mit 15 Mill. Hektoliter, Deutschland, Holland und Belgien 
mit zusammen 30 Mill. Hektoliter. 

Ein freundlicheres, aber von dunklen Flecken nicht ganz 
freies Bild bieten die wichtigen Produktionsgebiete von Europa, 
welchen die Aufgabe zufällt, mit ihren Ueberschüssen den un- 
bedsckten Bedarf der anderen Länder zu versorgen. Die Oester- 
reichisch - Ungarische Monarchie hat eine Weizenernte von 
7 bis 10 pCt. über den Durchschnitt erzielt, Russland eine solche 
von etwa 95 pCt.; Rumänien und Serbien verzeichnen Ernten 
von 15 bis 20 pCt. über dem Durchschnitte. Dagegen ist Nord- 
amerika hinter demselben stark zurückgeblieben. Die Berichte 
über den gleichzeitigen Saatenmarkt inDijon, das mittlerweile 
eingetreten gewesene (nun wieder schlechtere) bessere Wetter 
und die von dem Müllerverbande gestellten, aber von der Wiener 
Frucht- und Mehlbörse bekämpften Anträge über die Ein- 
schränkung des Terminhandels bewirkten eine andauernde 
Zurückhaltung der zahlreich erschienenen Käufer, welche aber 
nach Ablauf des Saatenmarktes gewichen ist, so dass sehr be- 
deutende. Getreideaufträge vom Auslande einlangten und die 
Eisenbahnen auf Monate hinaus beschäftigt sein dürften. 


Der Russische Getreideverkehr der Carl Ludwigbahn. 

Wie in der Mittheilung unter dieser Ueberschrift (No. 68 
S. 637 d. Ztg.) vorauszusehen war, hat das K. K. Handels- 
ministerium die Erneuerung der für den Transport von Russischem 
Getreide seitens der Galizischen und der an dem Verkehre nach 
und über Böhmen betheiligten Bahnen gewährten Refaktien, 
sowie weiter die Einräumung von in analoger Form zu ge- 
währenden Tarifzugeständnissen für den Transport von Getreide 
Galizischer Provenienz genehmigt. Danach bleibt die Refaktie 
für Russisches Getreide, welche die Carl Ludwigbahn und im 
Vereine mit ihr die Anschlussbahnen bisher bewilligten, auch 
vom 1. September ab aufrechterhalten, die Carl Ludwigbahn 
gewährt dagegen unter denselben Voraussetzungen, das ist bei 
Auflieferung derselben Minimal-Frachtmengen und bei der Ver- 
sendung nach denselben Bestimmungsorten, auch für Galizisches 
Getreide die entsprechende Tariftermässigung. Dieselbe beträgt 
nach der Publikation im „Verordnungsblatte des Handels- 
ministeriums“ 10 bis 12kr. für den Metercentner, demnach 10 bis 
12 fl. für den Wagen, und erstreckt sich auf den Verkehr zwischen 
sämmtlichen Stationen des östlichen Netzes und den wichtigsten 
Stationen der westlichen Linien mit Einschluss der Lokalbahn 
Jaroslau-Sokal. 


Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft. 


Eröffnungder Lokalbahn Enzersdorfbei 
Staatz-Poysdorf und der Station Enzersdorf 
bei Staatz. 

Am 6. d. Mts. ist die zwischen den Stationen Frättings- 
dorf und Staatz der Linie Wien-Brünn neu errichtete Station 
Enzersdorf bei Staatz, ferner die von dieser Station abzwei- 
gende Lokalbahn Enzersdorf bei Staatz-Poysdorf mit der Sta- 
tion Poysdorf und den Haltestellen Ameis und Klein Haders- 
dorf-Maria Bründl dem öffentlichen Verkehre übergeben. 

Die Stationen Enzersdorf bei Staatz und Poysdorf. sind 
für den Gesammtverkehr, die Haltestellen Ameis und Klein 
Hadersdorf-Maria Bründl für den Personen-, Gepäck- und Eil- 
gutverkehr, sowie für Frachten in ganzen Wagenladungen er- 


öffnet worden, 
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Eisenbahneröffnungen im I. Semester 1888. 

Im I. Semester 1888 hat das Oesterreichisch-Ungarische 
Eisenbahnnetz einen Zuwachs von 448,86 km erfahren. Hier- 
von wurden im Januar 85,88 km, im Februar 26,5 km, im März 
37,4 km, im Mai 67,88 km und im Juni 231,7 km eröffnet. Auf 
Oesterreich entfallen von den neuen Schienenwegen 333,66 km 
und auf Ungarn 115,2 km. Der Zuwachs besteht aus den nach- 
benannten Linien: 


1. Januar: Krakau - Podgorze - Bonarka (Cirkumvalla- 
tionsflügel der Ferdinands-Nordbahn) . . 8,08 

10. 5 Sunja-NewGradiska (Königlich Ungarische 
Staatsbahnen) I IE. IN u in 5 11 TO 

26. Februar: Nieder-Lindewiese-Reichsgrenze (Lokalbahn 
Hannsdorf-Ziegenhals) . . . . . .,. .. 26,50 

15. März: Helasfalva-Szekely-Udvärhely (Skekler Lo- 
kalbahny % Tal, Ne DIE REN NO 
1. Mai: Hatna-Kimpolung (Bukowinaer Lokalbahn) 67,38 

1. Juni: Kojetein - Kremsier, Bistritz - Wallachisch- 

Meseritsch und Krasna- Bielitz (Theil- 

strecken der Linie Kojetein - Bielitz der 
Städtebahn) NR E72 0 MB 

12 Bielitz-Kalwarya (Lokalbahn der Ferdi- 
nands-Nordbahn) . .. 2.2... 59,00 
I Siveric-Knin (Dalmatiner Staatsbahn).. 19,79 
Summa . 448,86 


Einer dieser neuen Verkehrswege, die Bukowinaer Lokal- 
bahn Hatna-Kimpolung, wurde durch die jüngsten Ueber- 
schwemmungen hart mitgenommen, indem ein Theıl ihres Bahn- 
körpers durch die Fluthen vernichtet wurde. 


Mährische Städte- und Mährische Westbahn. Protest- 


abweisung. 

Die Ausführung der im Jahre 1886 konzessionirten Eisen- 
bahn von Prossnitz nach Triebitz, welche als Mäh- 
rische Städtebahn konstituirt werden soll, ist, wie die „N. Fr. Pr.“ 
bemerkt, noch immer nicht in Angriff genommen worden. Nach 
der Konzessionsurkunde hätte die Bahn schon am 11. Juli 1888 
fertiggestellt und dem Betriebe übergeben sein sollen. Dies 
ist nicht der Fall gewesen, vielmehr hat die Firma Erlanger & 
Söhne in Frankfurt, welcher die Konzession ertheilt wurde, um 
die Verlängerung des Vollendungstermines angesucht und diese 
auch bis Ende 1888 bewilligt erhalten. Die Mährische West- 
bahn soll auf Grund eines Vertrages, welcher mit der General- 
direktion der Staatsbahnen abgeschlossen wurde, vom Staate 
betrieben werden. Die Verzögerung des Baues wurde u. a. auch 
dadurch herbeigeführt, dass hinsichtlich des ersten Theiles der 
Bahn eine Aenderung der Trace vorgenommen wurde, wodurch 
die Bahn ziemlich nahe an die Lokalbahn Czelechowitz- 
Olmütz heranrückte. Dies führte zu der Idee, überhaupt eine 
Verbindung zwischen der Mährischen Städtebahn und der 
Lokalbahn Olmütz-Czelechowitz, welche der Oesterreichischen 
Lokalbahngesellschaft gehört, aber im Staatsbetriebe sich be- 
findet, herzustellen. Es wurde im Handelsministerium auch 
ein diesbezügliches Projekt vorgelegt, wonach die Verbindung 
zwischen Kosteletz, einer Station der Mährischen Westbahn, 
und Gross-Latein, einer Station der Linie Olmütz-Czelechowitz, 
gebaut werden soll. Gegen diese Verbindungslinie wurde seitens 
der Verwaltung der Ferdinands-Nordbahn beim Handelsministe- 
rium ein Protest überreicht. Die Nordbahn verwies darauf, 
dass durch die Verbindung Kosteletz - Gross-Latein eine neue 
Linie zwischen Prossnitz und Olmütz, demnach der Nordbahn- 
strecke von Prossnitz nach Olmütz eine Parallellinie geschaffen 
würde. Der Protest stützte sich auf eine Bestimmung des 
Eisenbahn-Konzessionsgesetzes, wonach jede Eisenbahnunter- 
nehmung durch die erlangte Konzession insofern ein aus- 
schliessliches Recht erhält, als es niemandem gestattet ist, 
eine zweite Eisenbahn zu errichten, welche dieselben End- 
punkte ohne Berührung neuer strategisch - politischer oder 
kommerziell wichtiger Zwischenpunkte in Verbindung bringen 
würde. Das Handelsministerium erklärt die Berufung auf die 
zitirte Bestimmung des Eisenbahn-Konzessionsgesetzes für nicht 
stichhaltig und lehnte den Protest ab. Die Verwaltung der 
Nordbahn dürfte die Angelegenheit vor den Verwaltungs-Ge- 
richtshof bringen. 


Entbehrlichkeit der Reformvereine für Eisenbahnen. 


Die Bildung solcher Privatvereine, welche der Regierung 
und den Bahnverwaltungen vorkommende Uebelstände auf den 
betreffenden Eisenbahnen zur Kenntniss bezw. zur Abhilfe 
bringen sollen, ist auch in Oesterreich angeregt worden, indem 
die Prager Handelskammer in der zum Schutze der Böhmischen 
Mühlenindustrie an das Handelsministerium gerichteten Ein- 
gabe u. a. auch die Bildung einer Unterabtheilung der General- 
inspektion der Eisenbahnen anregt, welche sich mit dem 
Studium von Eisenbahn- und Tariffragen zu beschäftigen hätte 
und diese Beobachtungen sammt den von aussen kommenden 


Anregungen in einem eigenen Fachorgane zur Veröffentlichung 
bringen soll. 


Verbindung der Carl Ludwigbahn mit der Transversalbahn. 


Seit einigen Monaten bemühen sich zwei Unternehmer- 
gruppen um den Bau einer Eisenbahn von Jaslo nach 
Rzeszow als Verbindungsglied zwischen der Galizischen 
Transversal- und der Carl’Ludwigbahn mit einer Länge von 
65km. An der Spitze der beiden Konsortien stehen die Kredit- 
anstalt einerseits und Fürst Sanguszko andrerseits. Beide Be- 
werber haben bereits die Aufnahme der Trace durchgeführt 
und die Regierung wird in einigen Tagen die Revision der 
Trace vornehmen und ihre Entscheidung darüber treffen, 
welchem der beiden Bewerber die Konzession zum Bau ertheilt 
werden wird. Die Eisenbahn selbst ist von nicht zu unter- 
schätzender Wichtigkeit und wird deren Betrieb durch den 
Staat erfolgen. 


Amtssphäre der Stationsvorstände der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen. 


Anlässlıch eines Falles, in welchem die von einer Partei 
einem Stationsvorstande dieser Bahnen erstattete Anzeige (ein 
angebliches Delikt in einer eisenbahn-dienstlichen Angelegen- 
heit betreffend) nachträglich zu einem Verleumdungsprozesse 


' führte, hat die Königliche Kurie in Budapest die Entscheidung 


getroffen, dass der bei den Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen angestellte Stationschaf keine Behörde sei, und dass 
eine bei diesem erstattete Anzeige keine Verleumdung gegen- 
über der Behörde involviren könne. 


Ansetzung und Bezeichnung der Gebühren auf den 
Frachtbriefen. 


Obwohl in Hinsicht der Kalkulation und Ausfertigun 
der Frachtbriefe, sowie bezüglich der richtigen Ansetzung unc 
deutlichen Bezeichnung der Gebühren auf den Frachtbriefen 
das zu beobachtende Vorgehen in den Instruktionen sämmt- 
licher Bahnen genau vorgeschrieben ist und die Befolgung 
dieser Bestimmungen den Stationen wiederholt in Erinnerung 
gebracht wurde, werden von vielen Stationen die Frachtbriefe 
noch immer sehr oberflächlich manipulirt. Die Bezeichnung der 
Taritklassen und Ansetzung des der Berechnung der Fracht- 
gebühren als Basis dienenden Taritfsatzes wird in vielen Fällen 
gar nicht vorgenommen; die aufgerechneten Nebengebühren 
werden nur selten namhaft gemacht, und zumeist werden un- 
ordentliche, nahezu unleserliche Ziffern im Frachtbriefe einge- 
tragen; die Expeditions-, Wiege-, Ankunfts- und Saldirungs- 
stempel sind in den meisten Fällen undeutlich aufgedrückt; 


die Uebernahme- und Wiegeklauseln werden theils gar nicht, 


theils unvollständig angesetzt und in den wenigsten Fällen vor- 
schriftsmässig und leserlich unterfertigt. 

Mit Rücksicht darauf, dass das oberflächliche Vorgehen 
der mit der Kalkulation und Manipulation der Frachtbriefe 
betrauten Organe die Interessen der Parteien verletzt, die in- 
folge dessen nicht im stande sind genügend zu kontroliren, ob 
nicht höhere Frachtgebühren eingehoben wurden, sowie mit 
Berücksichtigung dessen, dass ein solches unrichtiges Vorgehen 
auch das Interesse der Eisenbahn schädigt, wurden über Auf- 
trag der Generalinspektion die Stationen von mehreren Bahn- 
direktionen energisch zur strikten Befolgung der diesfälligen 
Bestimmungen und Vorschriften aufgefordert. 

Die mit der Aktivkontrole betrauten Revisoren wurden 
angewiesen, diesbezüglich sowohl aut den Stationen, als bei 
den Zügen Revisionen vorzunehmen und sind Unregelmässig- 
keiten unter Namhattmachung des Schuldtragenden der Direk- 
tion zur Anzeige zu bringen.: 


Werkstättenauflassung, Fahrplanänderung und Werthmarken- 
hefte der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
will aus Ersparungsrücksichten die Werkstätte in Amstetten, 
in welcher durchschnittlich 150 Professionisten mit Reparaturen 
von Wagen und Maschinen beschäftigt waren, nach Linz ver- 
legen, zu welchem Behufe die dort bereits bestehenden Werk- 
stättenräume eine Erweiterung erfahren werden. Die in Amstetten 
thätig gewesenen Professionisten finden insgesammt in der 
Linzer Werkstätte Beschäftigung, ja selbst die Tagarbeiter 
thunlichste Berücksichtigung. Die Auflassung des genannten 
Etablissements erfolgt successive und wird erst im nächsten 
Jahre vollständig durchgeführt sein. Da nun Amstetten durch 
diese Auflassung sich geschädigt erachtete, richtete der Gemeinde- 
rath an die Generaldirektion der Staatsbahnen diesbezüglich 
eine Vorstellung, welche insofern eine befriedigende Erledigung 
fand, als seit der Einführung des von Wien Abends 8 Uhr ab- 

ehenden Kurierzuges, durch welchen via Amstetten die direkte 
ugverbindung durch Kärnthen mit Italien hergestellt ist, das 


‚hier domizilirende Zugpersonal beträchtlich vermehrt wurde, 
so dass der Ausfall bei der Zahl der Werkstättenarbeiter theil- vr 


en ei a ie 


I 


weise paralysirt wurde. Durch diese direkte Zugverbindung 
hat der Personenverkehr der Staatsbahnen einen nicht unwesent- 
lichen Aufschwung erfahren. Da der Zug in Amstetten länger 
Aufenthalt hat, erfolgt hier auch die Versorgung der Passagiere 


- mit Speise und Trank. Reisende dieses Zuges bedienen sich 


vorwiegend der für weite Strecken äusserst vortheilhaften 
Werthmarkenhefte der Staatsbahneu, deren Preis von 123 auf 
120 fl. und für Zusatz-Markenhefte mit 18 fl. festgesetzt wurde. 


Blitzzug St. Petersburg-Wien. 


Dieser seit längerer Zeit geplante Blitzzug geht allmählich 

- seiner Verwirklichung entgegen. Es sollen nämlich im Laufe 
dieses Monats zwei oder drei unentgeltliche Probezüge abge- 
lassen und zur Theilnahme an denselben mehrere Ingenieure 
des Wegebauministeriums, die Direktoren der Eisenbahnver- 
waltungen der St. Petersburg und Wien verbindenden Linien, 
Repräsentanten der Kaufmannschaft der genannten beiden Re- 
sidenzen, wie auch der Stadt Warschau und Repräsentanten der 
Presse eingeladen werden. Das Unternehmen wird von der 
Internationalen Gesellschaft für Einrichtung von Blitzzügen 
ins Leben gerufen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Eine kleine Abschwächung der internationalen Bahnen 
ist eingetreten. So notirten Kaiser Ferdinands-Nordbahn (2473), 
Carl Ludwigbahn (211), Nordwestbahn (165,50), Elbethalbahn 
(196,25), Staatsbahn (254) und Südbahn (101,25), dagegen hat sich 
die Koursbewegung in Böhmischen Bahnen, besonders Busch- 
t&hrader Lit. B (306), kräftig entwickelt, von welchen letzteren 
die Regierung ihren Effektivbesitz von 7500 Stück verkauft 
haben soll; diese Hausse wurde von den Berliner Eignern be- 
trieben, welche aus dem reichen Rübenanbau Böhmens auf 
eine starke Zuckereampagne rechnen. Ungarisch - Galizische 
Bahn (172,25) und Ungarische Westbahn (170,50) waren infolge 
deren Uebernahme in den Staatsbetrieb sehr fest. 


Der zweistöckige Güterbahnhof der St. Pancras- 
| station in London. 


Die Gleise der Midland- Eisenbahn münden in London 
in dem Endbahnhofe von St. Pancras, welcher wie die- 
jenigen aller. Englischen Hauptbahnen im Innern der Stadt 
belegen ist. Die genannte Bahn vermittelt eine beträchtliche 
Zufuhr von Lebensmitteln, besonders von Kartoffeln, deren 
jährlicher Verbrauch in der Englischen Hauptstadt auf 400 000 t 
geschätzt wird. Da die dem Güterverkehr dienenden Einrich- 
tungen des Bahnhofes trotz der nach und nach erfolgten Ver- 
grösserungen nicht mehr ausreichten, so entschloss sich die 
Gesellschaft vor 3 Jahren, nahe bei der Personenstation einen 
“ vollständig neuen, besonderen Güterbahnhof anzulegen. Die 
Schwierigkeit der Beschaffung eines hinlänglich grossen Ge- 
ländes gab Veranlassung, die erforderlichen Anlagen in zwei 
Stockwerken übereinander, und zwar einen Theil in 
Strassenhöhe, den anderen in Höhe der durch Anrampung ent- 
sprechend gehobenen Schienen anzuordnen. Ein von den 
Strassen Euston Road, Ossulston Street, Phoenix Street und 
Midland Road eingefasstes trapezförmiges Grundstück genügte 
für diesen Zweck gerade. 

Nach Mittheilungen des „Engineer“ ist die untere Bahn- 
hofsabtheilung ganz dem Umschlagsverkehr zwischen Eisen- 
bahn und Landfuhrwerk gewidmet. Die dieselbe umschliessen- 
den Mauern sind nach der Seite von Ossulston Street mit einer 
zusammenhängenden Reihe von 14 Tkoren von im ganzen 90 m 
Weite versehen; an den übrigen Strassen liegen noch eine An- 
zahl Einfahrten von geringerer, aber gleichfalls reichlich be- 
messener Weite. Auf der Nordseite ist die grosse Kohlen- 
niederlage angeordnet, mit zwei parallel laufenden Ladestrassen, 
welche beide von den auf zwischenliegenden Gleisen stehenden, 
fahrbaren Ueberladevorrichtungen bedient werden. Die Ver- 
bindung mit der oberen Abtheilung wird durch einen für bela- 
dene Wagen eingerichteten hydraulischen Aufzug hergestellt. 
Auf der Öst- und Südseite zieht sich an der Umfassungsmauer 
eine 12 m breite innere Fahrstrasse entlang, welche sich an 
ihrem nördlichen Ende zu einer Art Hofraum erweitert. Gegen 
diese Strasse hin öffnet sich mit vielen Thoren und Luken 
zunächst ein reichlich mit Krahnen und hydraulischen Auf- 
zügen sowie mit inneren Gleisen ausgestattetes mehrstöckiges 
Speichergebäude, in welchem Stückgüter aller Art zur Ein- und 
Ausladung gelangen. An dieses Gebäude reihen sich 23 Kar- 
toffel- und Gemüseniederlagen, in deren jede zwei je 30 m 
lange, durch Drehscheiben mit inneren Zu- und Abfuhrgleisen 
verbundene Zungengleise münden. Die Bewegung der Wagen 
erfolgt hier durchweg mittels hydraulischer Winden. Unter 
' jedem dieser Magazine liegt ein Keller von etwa 60 qm Grund- 
tläche ; auch ist bei jedem ein kleines Komtoir vorhanden. 
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Die von Ossulston Street her durch eines jener 14 Thore 
in den grossen Innenraum des unteren Gescliosses einfahrenden 
Waarenfuhrwerke können an einer Anzahl längerer, zu jener 
Strasse senkrecht gerichteter Stumpfgleise entladen werden, 
welche mittels Drehscheiben mit 2 Sammelgleisen in Verbin- 
dung stehen. Letztere sind durch Schiebebühnen und Weichen 
an eine Rangir - Gleisgruppe angeschlossen, auf welcher die 
Güterwagen von allen Ladestellen zusammengezogen und 
geordnet werden, um alsdann mittels dreier hydraulischer 
Wagen-Hebewerke zur oberen Bahnhofsabtheilung hinauf beför- 
dert zu werden. Zu beiden Seiten der grossen Thoranlage an 
Ossulston Street sind eine Anzahl Stallungen und Büreaus 
unter zwei an letzterer Strasse entlang von Euston Road einer- 
seits und von Phoenix Street andererseits zum oberen Bahnhof 
führenden Fahrrampen untergebracht. In dem von Phoenix 
und Ossulston Street gebildeten rechten Winkel des im ganzen 
5,5 ha grossen Platzes liegen die Dampfkessel, Betriebs- 
maschinen, Pumpen, Akkumulatoren u. s. w., sowie eine Repa- 
raturwerkstätte. 

Die ganze untere Bahnhofsabtheilung ist mit Granit ge- 
pflastert. Die Erleuchtung des weiten Raumes findet bei Tage 
durch Oeffnungen in den auf zahlreichen Säulen ruhenden, aus 
Eisenträgern hergestellten Decken, bei Dunkelheit durch 1880 
Gasflammen statt. Die Oeffnungen in der Decke bewirken 
gleichzeitig einen reichlichen Luftwechsel. Sämmtliche Maga- 
zine und Ladestrassen der unteren Abtheilung sind mit Glas- 
dächern überbaut. 


Die obere Bahnhofsabtheilung steht mit den umliegenden 
Strassen durch die beiden vorerwähnten Rampen in Verbindung. 
Letztere münden auf eine breite Plattform, welche den Vorplatz 
zu einem 225 m langen und 45 m breiten überdeckten Ladeplatz 
bildet. In diesen sind 13 stumpf endigende Gleispaare derartig 
eingeführt, dass zwischen je zweien eine Ladestrasse von min- 
destens 8 m Breite frei bleibt. Durch Weichen sind alle diese 
Stumpfgleise zu einem Gleisbündel vereinigt, welches an zwei 
von der Hauptbahn abgezweigte und über Phoenix Street 
mittels eines Viadukts hinübergeführte Verbindungsgleise ange- 
schlossen ist. Von letzteren werden auch die oberen Gleise der 
Kohlenniederlage sowie 2 besondere Gleispaare, welche in eine 
Ladehalle für Milch und Fische münden, aufgenommen. 


In der oberen Abtheilung des Bahnhofes werden alle 
Rangirbewegungen durch Lokomotiven besorgt. Da diese nicht 
über diejenigen Gleisstellen fahren dürfen, wo die zur Verbin- 
dung mit der unteren Bahnhofsabtheilung dienenden Hebe- 
werke liegen, so sind neben letzteren je 2 Endwinden aufge- 
stellt, mittels deren die von unten herauf kommenden Wagen 
den Lokomotiven zugeführt werden. Ebenso werden auch die 
nach unten zu befördernden Wagen, nachdem sie vom Zuge 
abgekuppelt sind, mittels der Winden auf die Plattform der 
Hebe- bezw. Versenkungsvorrichtungen gezogen. Zur Verbin- 
dung der Gleise dienen nur Weichen; nicht eine einzige Dreh- 
scheibe ist hier vorhanden. Infolge dessen vollzieht sich die 
Zugbildung sehr schnell, indem meistens ganze Zugabtheilungen 
fertig zur Abfahrt aus dem Freiladegleise durch die Lokomo- 
tive herausgeholt werden. 


In der unteren Abtheilung verbot sich die Benutzung von 
Lokomotiven zum Rangiren schon durch die Schwierigkeit 
einer ausgiebigen Lüftung; ausserdem mussten ohnehin für 
eine ganze Reihe von Betriebsvorgängen hydraulische Einrich- 
tungen geschaffen werden. Deshalb entschloss man sich, letztere 
in solchem Umfang anzulegen, dass der gesammte Betrieb auf 
dem unteren Bahnhofe mittels derselben ausgeübt werden 
könnte. Die 3 Kraftmaschinen, welche die Druckpumpen treiben, 
sind nach dem Verbundsystem gebaut; ihre Oylinder haben 
0,40 m Durchmesser bei 0,50 m Kolbenweg. Die mit den Kolben 
der Dampfmaschinen direkt gekuppelten Taucherkolben der 
Pumpen haben 0,14 m Durchmesser. Letztere wirken auf 
3 Akkumulatoren, deren Stempel 0,45 m Durchmesser und 6 m 
Höhe besitzen; der Wasserdruck beträgt 52 kg auf das Quadrat- 
centimeter. Zur Dampferzeugung dienen 3 Röhrenkessel; für 
eine gleiche Zahl ist der erforderliche Raum noch vorgesehen, 


so dass im Bedarfsfalle die ganze Betriebsanlage verdoppelt 


werden kann. Die vorhandenen 4 Wagen-Hebewerke von je 
20 t Tragfähigkeit ruhen je auf 3 Druckkolben, von denen der 
mittlere 0,25 m, die beiden seitlichen je 0,125 m Durchmesser 
besitzen. 

Der Umstand, dass dicht bei diesem Güterbahnhofe eine 
Linie der unterirdischen Metropolitan-Eisenbahn vorüberfährt, 
gab zu der Erwägung Anlass, ob nicht durch Anlage eines 
unterirdischen dritten Geschosses eine Verbindung mit ge- 
nannter Untergrundbahn herzustellen sei; hiervon wurde jedoch 
Abstand genommen, da bei 18 m Höhenunterschied gegen den 


' oberen Bahnhof die Baukosten zu beträchtlich würden und 


ausserdem ein umständlicher Betrieb den Nutzen einer solchen 
Anlage fraglich erscheinen liess. M. 


Reichsgerichts-Entscheidungen. 
v. OÖ. Einräumung privater Gebrauchsrechte an städti- 
schen Strassen und Plätzen unbeschadet ihres öffentlichen 
Charakters. Aus den Entscheidungsgründen: „Das 
Berufungsgericht hat festgestellt, dass vertragsmässig Kläger 
(Fiskus) dem Betriebsunternehmer — einer Pferdeeisenbahn — 
(Stadt Br.) gewisse städtische Strassen und Plätze zum Ge- 
brauch überlassen habe. Daraus ergibt sich, dass in’Ansehung 
dieser Strassen und Plätze durch den Vertrag dem Unternehmer 
ein Recht zum vollständigen Besitze eingeräumt ist, was dem 
Wesen des Miethsvertrages entspricht ($$ 6. I. 7; 258. 229, 1. 21 
Pr. A.L.-R.). Dass diesem Vertrage der öffentlich-rechtliche 
Charakter der Strassen und Plätze wie die Nichtausschliesslich- 
keit des daran eingeräumten Gebrauchs entgegensteht, hat das 
Ober-Landesgericht im Anschluss an das Urtheil des Reichs- 
gerichts vom 7. Juli 1884, (J.-Min,-Bl. 1884, S. 209) ausgeführt, 
worin näher dargelegt ist, dass öffentliche Sachen zur Einräu- 
mung privater Gebrauchsrechte unbeschadet ihres öffentlichen 
Zwecks nicht ungeeignet sind und dass die Ausschliesslichkeit 
des überlassenen Gebrauchs zu den Kriterien des Miethsver- 
trages nicht gehört.“ (Erk. d. Reichsger. vom 29. ‚Juni 1888; 
Jurist. Wochenschr. 1888, S. 337.) 


Oesterreichische verwaltungsgerichtliche Ent-_ 


scheidung. 
Steuerfreiheit einer Lokalbahn. 

Der Lemberg-Czernowitzer Bahn wurde wegen der von 
ihr betriebenen Lokalbahn Czernowitz - Nowosielica von der 
Finanzbehörde eine Erwerbsteuer aufgelegt, welche auf ihren 
Rekurs hin vom Oesterreichischen V erwaltungsgerichtshofe mit 
folgender Motivirung aufgehoben wurde: Aus dem zwischen 
der Lokalbahn und der Lemberg - Ozernowitzer Bahn ab- 
geschlossenen Vertrage, sowie aus der Konzessionsurkunde der 
ersteren gehe hervor, dass von einer gewinnbringenden Be- 
schäftigung keine Rede sein könne, denn die Lemberg-Üzerno- 
witzer Bahn kann aus dem Betriebe keine Einnahmen für sich 
behalten, und für die Führung desselben kommt ihr keinerlei 
Entlohnung zu. Es fehlt daher in dem Verhältnisse der beiden 
Gesellschaften zu einander das Moment der Entgeltlichkeit, und 
es ist demnach die in dem Erwerbsteuerpatente ausgesprochene 
Absicht auf einen Gewinn nicht vorhanden. Schon diese Er- 
wägungen hätten genügt, um die Entscheidung der Finanz- 
behörde als im Gesetze nicht begründet erscheinen zu lassen. 
Nun geht aber aus der Konzessionsurkunde der Lokalbahn 
noch weiter hervor, dass die Steuerbefreiung nicht den Kon- 
zessionären, sondern der Eisenbahn, also der Unternehmung als 
solcher, gewährt ist, und da die Erwerbsteuerbefreiung nicht 
etwa einem speziellen Theile einer Unternehmung, sondern 
dieser als Ganzes zukommt, der Bahnbetrieb aber wesentlich 
zum Ganzen der Unternehmung gehört, so ist es selbstver- 
ständlich, dass die Befreiung auch dem Eisenbahnbetriebe resp. 
der betriebsführenden Gesellschaft zu Gute kommen muss. 

(Aus Budwinscky’s Sammlung verwaltungsgerichtlicher 
Entscheidungen in „N. Fr. Pr.“ vom 20. Mai 1888.) 


Verschiedenes. 
Internationale Eisenbahnstatistik. 

Am 13. d. Mts. und den darauf folgenden Tagen finden 
unter Vorsitz des Hofraths Dr. von Brachelli eine Präsidial- 
konferenz der fachmännischen Kommission für die internationale 
Eisenbahnstatistik zu München statt, deren Berathungen sich 
auf die Feststellung des Programms für die nächste Plenarver- 
sammlung, auf die Herstellung von Formularien für die Sanitäts- 
statistik der Eisenbahnbediensteten und auf die Erweiterung 
und Umgestaltung der in den vorhergegangenen Sessionen be- 
schlossenen Formularien für die rein technische Eisenbahn- 
statistik beziehen werden. ’ 


Generalgesellschaft der Schweizer Tramways. 
(Compagnie generale des tramways suisse.) 

Diese Gesellschaft, welche die Genfer und Bieler Tram- 
bahn in Betrieb hat, erzielte im Jahre 1837 eine Einnahme von 
618104 Fres. (40710 Fres. mehr als im Vorjahre). Die Gesell- 
schaft hat einen grossen Theil dieser Mehreinnahme (gegen 
30000 Frcs.) dem lebhaften Personenverkehr gelegentlich des 
Genfer Bundesschiessens zu verdanken. Das erste Trimester 
des laufenden Geschäftsjahres weist bereits eine Mehreinnahme 
von 6000 Fres. im Vergleich zu den Einnahmen während des 
gleichen Zeitraumes im Vorjahre auf. Die Betriebsausgaben 
betrugen im Jahre 1837 444 992 Frcs. oder 27022 Fres. mehr als 
1886. Der Ueberschuss der Einnahmen betrug im Jahre 1897 
173182 Fres., so dass, nach Deckung aller Ausgaben, die Ver- 
theilung einer Dividende von 20 Frcs. für die Aktie erfolgen 
kann. In nachstehendem geben wir einige statistische Nach- 
richten über die beiden Netze genannter Gesellschaft: 


‚Länge der Linien... . ...,. km 129,04 ‚4,67 
Kosten für das Kilometer Fres. 195 967 48 593 
Einnahmen „ ,„ de Murat s 48 150 8.632 
Ausgaben, ,„ 4 RE n 33 723 8618 
Ueberschuss der Einnahme für das 

Kilometar ..., 7. u EEE no » 14 427 13 


Deutscher Eisenbahnbau in Venezuela. 

Ueber den Vertrag zwischen der Regierung von Vene- 
zuela und der Firma Fr. Krupp in Essen werden der „K. 2.“ 
von unterrichteter Seite folgende Einzelnheiten mitgetheilt: Der 
jetzt vom Kongress bestätigte Vertrag ist am 8. Juli 1887 aaf 
die Dauer von 99 Jahren abgeschlossen und bezweckt den Bau 
einer Eisenbahn von 3 Fuss 6 Zoll Engl. Spurweite zwischen 
den Städten Caracas und San Carlos im Staate Zamora, und 
zwar über Artimano, La Victoria und Valencia. Der Staat 
übernimmt eine Ertragsgewähr von 7 pCt. auf die Summe von 
12800 £ für jedes Kilometer des ersten Abschnitts (Oaracas- 
La Victoria); für die beiden folgenden, weniger schwierigen 
Baustrecken wird die Gewähr später nach Fertigstellung des 
ersten Abschnitts festgesetzt. Ausserdem tritt die Regierung 
die bereits von ihr selbst fertiggestellte Strecke Caracas-Anti- 
mano gegen eine Entschädigung von 1800000 Bolivares (1 Bo- 
livar = 1 Fres.) ab. Die Fahrpreise dürfen bei 25 kg Frei- 
gepäck für die I. Klasse 0,25 Bs., für die II. Klasse 0,20 Bs. 
und für die III. Klasse 0,10 Bs. für das Kilometer nicht über- 
steigen. Güter unterliegen einer Frachtabgabe von 1 Bol. für 
das Tonnenkilometer. Es ist zu hoffen, dass der Bahnbau nun 
mit allen Kräften in Angriff genommen wird, um so mehr, als 
eine Englische Gesellschaft seit Jahren ebenfalls eine Kon- 
zession für die Strecke Caracas-Valencia besitzt, nur mit dem 
Unterschiede, dass solche erst auf dem Umwege über Petare 
und Santa Lucia in La Victoria auf die unmittelbare Linie 
Caracas-Valencia trifft. Jedenfalls kann man dem Deutschen 
Unternehmen bei einem ehrlichen und sachgemässen Betrieb 
ein gutes Ergebniss in Aussicht stellen. Namentlich dürfte 
auch die Zufuhr des prächtigen Schlachtviehes aus den Llanos 
des Flussgebietes des Orinoco, das jetzt durch einen wochen- 
langen Marsch abgehetzt und abgemagert in der Hauptstadt 
eintrifft, neben den übrigen Erzeugnissen dieses bevölkertsten 
Sn von Venezuela zu einer Einnahmequelle der neuen Bahn 
werden. : 


Sommerversammlung des Vereins Deutscher Eisenhüttenleute. 

Der „Verein Deutscher Eisenhüttenleute“ wird seine dies- 
malige Sommerversammlung in Hamburg und Kiel abhalten 
und Dank dem Entgegenkommen der Hamburger Staatsbehörden 
und der Kaiserlichen Admiralität in der Lage sein, seinen Mit- 
gliedern etwas ganz ausserordentlich Interessantes zu bieten. 
Der nunmehr festgestellte Plan dieser Wanderversammlung 
setzt die Tagesordnung wie folgt fest: Sonntag, den 9. Sep- 
tember, Mittags 12!/;, Uhr, Hauptversammlung. Vorträge: Ham- 
burg und die Zollanschlussbauten, Referent Oberingenieur 
F. Andr. Meyer; die Schiffswerften in Kiel, Referent Kaiser- 
licher Marineingenieur Busley; die Entwickelung der Deutschen 
Eisenindustrie und ihre gegenwärtige Bedeutung auch für die 
Ausfuhr, Referent Generalsekretär H. A. Buek. Montag, den 
10. September, Morgens 9 Uhr: Gemeinsame Dampferfahrt bezw. 
Rundgang durch die neuen Zollanschlussbauten der Stadt Ham- 
burg unter Führung des Herrn Oberingenieur F. Andr. Meyer. 
Besonders werden besichtigt der Akkumulatorthurm, der Hoch- 
druckhydrant am Kibbelsteg, hydraulische und elektrische 
Centralstation am Sandthorkai, Staatsspeicher mit Zoll- und 
Posteinrichtung an der Brooksbrücke, schwimmende Zollab- 
fertigung und Registerbüreau am Kehrwieder, Reiherstieg- 
Schiffswerft, 150 Tonnen-Drehkrahn, neue Elbbrücke (Besteigung 
der Portalthürme), Billhorner Rollbrücke.. Es tolgt eine Fahrt 
durch den Zollkanal zum Stadtdeichkai mit schwimmenden 
Landungspontons für Oberländer Dampfschiffe und zurück in 
die Elbe; dann Fahrt die Elbe abwärts bis zur Schiffswerft der 
Herren Blohm & Voss, Besichtigung der Werft, Fahrt nach 
Blankenese, Mittagessen im Fährhause. Abends 81/, Uhr Fahrt 
nach Kiel mittelst Sonderzuges. Dienstag, den 11. September, 
Morgens 8°, Uhr, Abfahrt auf besonderem Dampfer zur Kaiser- 
lichen Werft in Ellerbeck, Rundgang durch die letztere nnter 
Führung der Seeoffiziere und Ingenieure derselben, Besichtigung 
der Werkstätten, Hafen- und Dockanlagen, eines Panzerschiffes 
und Kreuzers, Dockung Seiner Majestät Panzerschiff „Deutsch- 
land“. Es folgt die Besichtigung der Germaniawerft in Gaarden, 
der Howaldt’schen Werft in Dietrichsdorf, auf welcher der 
Stapellauf eines Oesterreichischen Postdampfers vor sich 


gehen wird. Für Mittwoch, den 12. September, ist eine Ver- Br. 
gnügungsdampferfahrt nach Sonderburg, Düppel und Glücks- Be 


burg in Aussicht genommen. 


er = 


Personalnachrichten. 
August Obermayer 7. 


PR Der Verkehrsdirektor der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen, Hofrath August Obermayer, ist am 2. d. Mts,, 


Nachts um 3 Uhr, einem Schlaganfalle erlegen. Diese Trauer- 
kunde wird in Eisenbahnkreisen auf das Schmerzlichste be- 
rühren.- Obermayer wurde, obwohl er das 57. Lebensjahr über- 
schritten hatte, bei voller Elastizität und geistiger Frische vom 
Tode ereilt. Die Generaldirektion der Staatsbahnen hat einen 
durch und durch von den Pflichten seiner Stellung erfüllten 
hochgebildeten und tüchtigen Mann verloren. August Obermayer 
wurde im Jahre 1830 in Wien geboren, widmete sich hier den 
technischen Studien und trat nach Absolvirung derselben in den 
Dienst der damaligen südöstlichen Staatsbahnen. Als diese im 
Jahre 1855 von der Staats-Eisenbahngesellschaft übernommen 
wurden, blieb er bei dieser Gesellschaft noch durch eine Reihe 
von Jahren, bis er zum Betriebs-Oberinspektor bei den Unga- 
rischen Staatsbahnen und dann zum Betriebsdirektor der Kaiserin 
Elisabethbahn ernannt wurde. Als im Jahre 1881 die Verstaat- 
lichung der Elisabethbahn erfolgte und die Direktion für Staats- 
Eisenbahnbetrieb geschaffen wurde, erhielt Obermayer eine lei- 
tende Stellung in der Generalinspektion des Handelsministeriums 
zugewiesen. Im Jahre 18385 endlich, nachdem das inzwischen 

ross angewachsene Netz der Staatsbahnen gebildet war, wurde 

bermayer zum Verkehrsdirektor für das gesammte Netz er- 
nannt. Seine Hauptwirksamkeit entfaltete Obermayer als 
Betriebsdirektor der Elisabethbahn. Hier erwarb er sich nicht 
nur um die Förderung der ihm anvertrauten besonderen Inter- 
essen, sondern auch um die Entwickelung des Eisenbahnwesens 
überhaupt, insbesondere auf dem Gebiete des Personenverkehrs 
grosse Verdienste. Diese, sowie seine ganze Wirksamkeit 
wurden seinerzeit in einem Anerkennungsschreiben gewürdigt. 
welches Baron Czedik an Obermayer richtete, als dieser von 
der Elisabethbahn zur Generalinspektion übertrat. „In dem 


Augenblicke,“ sagte Baron Czedik, „in welchem Sie dermalen 


die hierortige Dienstleitung verlassen, fühle ich mich gedrängt, 
Ihnen für die hingebende und nach jeder Richtung ausgezeich- 
nete Thätigkeit zu danken, welche Sie für den Dienst der 
Kaiserin Eliısabethbahn entwickelt haben. Sie haben in einer 
Reihe von Fällen unsere Verkehrsbeziehungen in sehr aus- 
giebiger und bleibender Weise bereichert. Ihrer kräftigen Unter- 
stützung ist der Aufschwung zu danken, den der Personenver- 
kehr der Kaiserin Elisabethbahn infolge der Ausdehnung des 
Fahrplanes, der Verbesserung der Fahrbetriebsmittel und der 
Einführung von Erleichterungen aller Art für die Reisenden 
genommen hat. Sie haben dem bestehenden unmittelbaren 
Schienenanschlusse im Osten die geziemende Bedeutung ver- 
schafft, und Ihrer persönlichen Intervention sind vorzugsweise 
die guten Beziehungen zu danken, in denen unser Unternehmen 
zu den wichtigsten in- und ausländischen Bahnen steht. Zu 
allen diesen dienstlichen Vorzügen kommt noch, dass ich mich 
für die Kollegialität tief verpflichtet fühle, die Sie in der ganzen 
Zeit Ihrer Dienstleistung an den Tag gelest haben. Die ebenso 
liebenswürdige als charaktervolle Weise, in der Sie mir und 
unseren Mitarbeitern stets begegnet haben, lässt uns alle den 
Verlust eines vortrefflichen Kollegen schwer empfinden.“ Diesem 
ehrenden Zeugnisse, welches dem Verstorbenen vor 7 Jahren 
ausgestellt wurde, ist nur hinzuzufügen, dass Hofrath Ober- 
mayer seither ebenso emsig als verdienstvoll (namentlich für 
die Sicherheit des Personenverkehrs der Oesterreichischen 
Bahnen) weitergearbeitet hat und dass sein Verlust heute nicht 
minder schwer empfunden werden wird, wie damals. Hofrath 
Obermayer war Mitbegründer und wiederholt erwählter Präsident 
des Klubs Oesterreichischer Eisenbahnbeamten, um dessen Auf- 
blühen er sich wesentliche Verdienste erwarb, namentlich auch 
durch seine zahlreichen trefflichen Vorträge über wichtige 
Fragen seines Ressorts. Er erfreute sich denn auch im grossen 
Kreise seiner Berufskollegen wegen seiner Bestrebungen um 
die Förderung des Eisenbahnwesens, wegen seines Charakters 
und seiner liebenswürdigen Umgangsformen der vollsten Sym- 
pathien. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Verkehrsstörungen. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Mit Bezug auf $ 14 Abs. 4 des Ueber- 
einkommens betr.die gegenseitige Wagen- 


 benutzung theilen wir mit, dass infolge 


Dammrutschung bei Niklasdorf der Ver- 
kehr auf der Lokalbahn Ziegenhals- 
Niederlindewiese bis auf weiteres ein- 
gestellt worden ist. 

Wien, am 3. September 1888. 


(2079) 
Die Fachabtheilung. 


2. Güterverkehr. 


Norddeutscher Donau - Umschlags- 
verkehr über Passau und Regensburg. 
Zu dem Tarife für den Deutschen Donau- 
Umschlagsverkehr über Passau und Re- 
gensburg vom 15. März 1887 tritt am 


 1.Oktober d.J. der Nachtrag IV in Kraft. 


Derselbe enthält: Aenderungen des 
Titelblattes und Inhaltsverzeichnisses, 
Ergänzungen der besonderen Tarifvor- 
schriften, Bestimmungen über die An- 
wendung des Tarifs, neue Tarifsätze für 
die Stationen Döbeln und Dresden-Fried- 
richstadt, Ergänzungen der Ausnahme- 
tarife, Aufhebung des Ausnahmetarits 9 
für Pflaumen, Berichtigungen und ander- 
weite Stationsbezeichnungen. 

Insoweit durch diesen Nachtrag, wel- 
cher an die Besitzer des Haupttarifs un- 
entgeltlich abgegeben wird, Tariferhö- 
hungen eintreten, behalten die seitherigen 
billigeren Tarifsätze noch bis zum 15. No- 
vember d. J. Gültigkeit. 

' Erfurt, den 1. September 1888. (2080) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschätftsführende Verwaltung. 


Königlich Sächsische Staatseisen- 


bahnen. Bei Beförderung von Bienen- 
sendungen in Güterzügen wird auf Ver- 
langen je einem Begleiter gegen Lösung 
einer Personenzugsfahrkarte III. Wagen- 


klasse die Mitfahrt im Packwagen ge- 
stattet. 
Dresden, am 1. September 1888. (2031) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
scher Verbands - Güterverkehr. Am 
10. September d. J. treten für den Ver- 
kehr zwischen den Stationen Barth, 
Kenz und Velgast des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin einerseits und 
den Stationen Gera, Weida und 
Zeitz der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen andererseits ermässigte Fracht- 
sätze in Kraft, über welche die bethei- 
listen Güterexpeditionen Auskunft er- 
theilen. 

Dresden, am 31. August 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


(2082) 


Saarkohlenverkehr nach Elsass-Loth- 
ringen. Die Station Moosch wird ab 
5. d. Mts. in den Saarkohlenausnahme- 
tarif No. 9 aufgenommen und zwar mit 
den Entfernungen für Weiler zuzüglich 


m. 
Die Verkehrsleitung hat in derselben 
Weise wie für Weiler zu erfolgen. 
Köln, den 4. September 1888. (2083) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Ausnahmetarif vom 1. Januar 1888 für 
die Betörderung von Eisenerz aus dem 
Lahn-, Dill- und Sieggebiet, Die Station 


Kinzenbach des Eisenbahn - Direktions- 


bezirks Frankfurt a/M. wird vom 
10. d. Mts. ab für den Versand von Eisen- 
erz in den vorbezeichneten Tarif aufge- 
nommen. 

Ferner werden die in letzterem ent- 
haltenen Eisenerzfrachtsätze von den 
Stationen Dehrn und Steeden a. d. Lahn 
mit Gültigkeit vom gleichen Tage ab 
ermässigt. 


Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 3, September 18838. (2084) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Die laut unserer Bekanntmachung vom 
26. Juni d. J. stattgegebene Auslieferung 
von Kohlensendungen auf der Halte- 
stelle Bettmar wird vom 20. Oktober d. J. 
ab bis auf weiteres wieder eingestellt. 

Hannover, den 3. Sept. 1338, (2085) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ÖOstpreussische Südbahn. Vom 18. Ok- 
tober er. n. St. treten folgende Getreide- 
u.s. w. Tarife von Russischen Bahnen 
über Grajewo nach Königsberg, Pillau, 
Memel, Elbing ausser Kraft: 1. Tarif von 
Stationen der Russischen Südwestbahnen 
vom 1/13. August 1884 (zweite Ausgabe 
vom 20. Oktober/l. November 1884) nebst 
Nachträgen, 2. von Stationen der Fastow- 
bahn vom 9/21. Augustcr., 3. von Statio- 
nen der Charkow-Nicolajew- und Eka- 
terinenbahn über Snamenka-Fastow vom 
25. Mai/6. Juni 1885, 4. von Stationen 
der Kursk-Kiew, Kursk-Charkow-Asow-, 
Moskau-Kursk- und Charkow-Nicolajew- 
bahn über Kiew - Brest vom 15/27. Fe- 
bruar cr., 5. von Stationen der Weichsel- 
bahn nach Königsberg, Pillau vom 
4. April/23. März 1885. Die später gülti- 
gen, theilweise erhöhten Frachtsätze 
werden s. Z. bekannt gemacht werden. 

Die Direktion. (2086) 


Mit dem 1. Januar 1889 treten 

a) im Bromberg -Sächsischen. Verbande 
für den Verkehr mit den Stationen 
Gera (S. St. B.) und Gera- Pforten, 
Leipzig (Dresd. Bhf.), Plagwitz-Lin- 
denau (S. St. B.), Weida (S. St. B.), 
Woltsgefärth, Wurzen, sowie Zeitz 
(S. St. B.) und 

b) im Staatsbahnverbande Bromberg- 
Magdeburg für den Verkehr mit den 
Stationen Halle a/S, und Leipzig 
(Magdebg. Bhf.) 


anderweite erhöhte Getreide-Ausnahme- 
Frachtsätze in Kraft, über welche unser 


ap) 


a) Nachtrag XII zum Personentarife 
Heft II, 


mauerwerk und 94,3 cbm‘ Werksteine), 


eingetheilt in vier Loose. 


Tarifbüreau Auskunft ertheilt. ARE) „ II zum Gütertarife Termin: h 
Bromberg, den 1. September 1888. (2087) | Theil II, Hett 3, Freitag, den 5. Oktober 1888, = 
Königliche Eisenbahndirektion, DH „ XXVII zum Gütertarife Vormittags 11 Uhr im Amtszimmer 

als geschäftsführende Verwaltung. | Theil II, Heft 4 und des Abtheilungs-Baumeisters Stimm in ; 

k d) 5 II zu ien Kohlen-Spezial- Walsrode. Zeichnungen, Bedingungen 3 


Südwestdeusch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Zum Tarifheft IB—F 
(Verkehr zwischen Stationen der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen, der Pfäl- 
zischen Bahnen, der Hessischen Ludwigs- 
bahn, der Main - Neckarbahn und der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Frankfurt 
am Main und Köln (linksrheinisch) einer- 
seits, sowie Stationen der Westschwei- 
zerischen Bahnen andererseits) ist mit 
Gültiekeit vom 1. Oktober |. J. der 
VII. Nachtrag erschienen. Derselbe ent- 
hält neue, ermässigte Frachtsätze für 
Eisen und Stahl, Eisen- und Stahl- 
waaren ab Stationen der Reichseisen- 
bahnen in Elsass - Lothringen und des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (links- 
rheinisch), eine Aenderung des Artikel- 
verzeichnisses und der besonderen Be- 
stimmungen des Ausnahmetarifs No. 23 
(für bestimmte Stückgüter), sowie neue 
Frachtsätze für den Eilgutverkehr mit 
Frankfurt a/M. 

Für Eisen und Stahl ete., wie im Spe- 
zialtarif II aufgeführt, erhöhen sich die 
seitherigen Sätze für den Verkehr mit 
Völklingen (Nachtrag VI zum HeftI 
B--F) ab 1. Januar 1889 um 1 Cts. pro 
100 kg. 

Der Nachtrag kann von dem diesseiti- 
gen Tarifbüreau unentgeltlich bezogen 
werden. 

Karlsruhe, den 4. September 1888. (2088) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahner. 


Schleswig - Holsteinische Marschbahn. 
Zu unserem Lokaltarif 

1. für die Beförderung von Personen 

und Reisegepäck, 

2. für die Beförderung von Gütern 
ist ein Nachtrag II bezw. III erschienen, 
durch welchen vom Tage der Betriebs- 
eröffnung auf der Zweigbahnstrecke 
Bredebro - Lügumklöster ab Tarifsätze 
für den Verkehr mit der Fakultativ- 
Haltestelle Ellum und der Station Lügum- 
kloster zur Einführung gelangen bezw. 
die speziellen Tarifvorschriften für den 


tarifen Theil II, Hett 7. 

Exemplare dieser Nachträge erliegan 
in den gesellschaftlichen Stationen zur 
Einsicht auf und können in Wien 1, Pesta- 
lozzigasse 8 bezogen werden. (2090RM) 


Nachtrag I zum Tarife Theil I. Ge- 
meinsame Bestimmungen für 
den Transport von Eil- und 
Frachtgütern. Am 15. Oktober 1. J. 
tritt der Nachtrag I zu dem vom 1/9. 1887 
gültigen Tarife Theil I, betreffend ge- 
meinsame Bestimmungen für den Trans- 
port von Eil- und Frachtgütern, sowie 
von lebenden Thieren, Fahrzeugen und 
Leichen im Bereiche Oesterr. und Ungar. 
Eisenbahnen, der K. K. Bosna-Bahn und 
der K. K. Militärbahn Banjaluka-Doberlin 
in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält Ergänzungen 
der allgemeinen und speziellen Bestim- 
mungen, Aenderung und Ergänzung der 
Güterklassifikation, des Tarifes für Neben- 
gebühren etc. 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen erhältlich. (2091 RM) 


3. Suhmissionen, 


Verdingung der Ausführung der Erd- 
und Böschungsarbeiten, der Herstellung 
der kleineren Brücken und Durchlässe 
u. s. w. einschliesslich theilweiser Liefe- 
rung von Materialien zur Anlage der 
Eisenbahn von Hannover nach Vissel- 
hövede in der II. Abtheilung (381 663 cbm 
Bodenbewegung, 301941 qm Böschungs- 
flächen, 3 533,8cbm Fundamentaushebung, 
373,5 cbm Fettkalk. 1587,8 cbm Bruch- 
steinmäuerwerk, 2294,4 cbm Ziegelstein- 


u. s. w. können daselbst eingesehen und 
die Verdingungsunterlagen gegen kosten- 
freie Einsendung von 3 44 504% von dort 
bezogen werden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Hannover, den 31. August 1888. (2092) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Oldenburgische Staatsbahn. Von den 
im Bezirke der unterzeichneten Eisen- 
bahndirektion angesammelten alten 
Schienen soll ein Quantum von ca. 
400 t an den Meistbietenden verkauft 
werden. 

Reflektanten wollen die Verkaufs- 
bedingungen von unserm Revisions- 
büreau hierselbst gegen portofreie Ein- 
sendung von 50 4 beziehen und die 
Kaufserbietungen bis zum 15. Sep- 
tember cr. an uns einsenden. 

Oldenburg, den 29. Aug. 1888. (2093B&W) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


II. Privat-Anzeigen.. 


Rundrahmen -Regulatoruhr. 
(Musterschutz wird angemeldet.) 
Dm. 75 em, hochelegant. Preis 100 4 
Belobigungen von Bahnbehörden u.ersten 
Hotelfirmen. Nur zu haben: Fabrik für 
Regulateure u. stylvolle Zimmeruhren. 


Paul Krahmer, Wurzen i/S. 


Circulir-Oefen. 


Patent Hohenzollern Nr.1136. 


Diese Oefen werden für Werk- 


stätten in vier Grössen hergestellt, 
und genügt erfahrungsmässig zur Er- 
höhung der Temperatur eines Raumes 
von 10° Oels. einer von 

800 mm Dtr. für 5000 cbm Inhalt. 


Güterverkehr sowie das Waarenverzeich- 
niss des Ausnahmetarifs für Holz ergänzt 
werden. ; 
Bezüglich der Tarifsätze für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 


lebenden Thieren im Verkehr mit Lügum- 650 5 m 83500 „ 
kloster verweisen wir auf unsern neuen SW » 9° m 2000 „ 
Lokal-Vieh- etc. Tarif vom 15. August 350, » n 1000 „ » 
EA; ; Mit Ausnahme der Oefen von 


350 mm Dtr. werden die Oefen auch 
ohne Regulirfüllvorrichtung geliefert. 
Alle Oefen sind mit Chamottesteinen 
auszumauern. 

Durch rapide Lufteirculation geben 
die Oefen einen hohen Nutzeffect und 
sind bereits mehrere 1000 Stück im U 


"Auskunft ertheilen alle Expeditionen. 
Glückstadt, den 4. Sept. 1888. (2089) 
Die Direktion. 
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Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. Nachträge zu den Lokal- 
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tarifen. Aus Anlass der bevorstehenden EN Betriebe. 
Eröffnung der Lokalbahn „Enzers- Maschinenfabrik - 
dort bei Staatz-Poysdorf“ und 


HOHENZOLLERN, 


Düsseldorf, 


derStation„Scehimitz“ zwischen Brünn 
und Adamsthal sind nachgenannte Nach- 
träge zu den gesellschaftlichen . Lokal- 
tarifen erschienen, u. zwar: or 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
andlungvierteljährlih. . 2 2.2... .., 4 Mk. 


Oesterr. Postgebiet jährlich . ..... 
für säınmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW, hier) eınzusenden. 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen water der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W,, Landgrafen-Strasss !. 


Deutscher 


Fisenbahn-Verw 


Beilagen zur Zeitung 


te Er sind direct 
ie Buch- un eindruckerei von H, 8. HER 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. BEL 


Privat-Inserate 
d 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Patitzeile oder deren Raum 30 P&, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel b 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. en 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch di 
Post (nicht auch durch die Expedition) Bezpzaren 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $.,Ritterstr. 85 


altungen. 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 12. September 1888. 
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Betriebseröffnungen. 
Direktionsbezirk Magdeburg. 
Ilme-Eisenbahn. 


Die Eisenbahnausstellung in 
Wien: 
VII. Telegraphen und Signale. 
Vereins-Mittheilungen. 
Neue Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 
Aus dem Deutschen Reich: 
Bayern: Jubiläum der München- 
Augsburger Eisenbahn. Neue 
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Stockheim-Geder». 


Dampf bahngesellschatt. 
Aus Italien: 
Mittelmeernetz. 


lienischen Eisenbahn-Ges. 
Die Gesellschaften „Nord- 
Milano‘ und „Tieino“. 


Dortmund-Gronau-Enscheder E, 
Aus dem Pferdeeisenbahnwesen. 
Vereinigte Karlsruher, Mühlbur- 

ger und Durlacher Pferde- u. 


Generalversammlungen der Ita- 


Indische Eisenbahnen, 
Eisenbahnen in Chili. 


Betriebseröffnungen. 
Aus Russland: 
Verstaatlichung v. Eisenbahnen. 
Neue Babnen. 
Odessaer Trambahn-Ges. 
Aus Mexiko. 
Entscheidungen des Reichs- 
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Die Eisenbahnausstellung in Wien. 
(Fortsetzung aus No. 67.) 


VII. Telegraphen und Signale. 

Der bedeutendste Ertolg für die praktische Verwerthung 
des elektrischen Stromes ist unbestreitbar von den Eisenbahnen 
ausgegangen. Die Sicherheit des Betriebes forderte Einrich- 
‚tungen, welche einen schnelleren, zuverlässigeren und von 


. örtlichen Verhältnissen weit mehr unabhängigen Austausch 


der Gedanken und der Mittheilungen gestatteten, als dies 
bei dem Gebrauche der alten optischen und akustischen 
Signale möglich war. Man bedurfte einer vermittelnden, einer 
übertragenden Kraft, deren Geschwindigkeit noch wesent- 
lich schneller war, als jene der Lokomotive. Dieses Bedürf- 


niss steigerte sich mit der Zunahme der Geschwindig- 


keiten der Züge. Wie gross auch in letzterer Bezie- 
hung der Fortschritt seit 40 Jahren sich gestaltete, zeigt eine 
Zusammenstellung der durchschnittlichen 
Fahrgeschwindigkeit bei Personen- und Eil- 


 zügen in den Jahren 1848, 1858, 1868, 1878 und 1888. 


Wir entnehmen derselben, dass im ersteren Jahre die 


& Züge der Kaiser Ferdinands - Nordbahn, von welcher allein 


Daten aus jener Zeit vorliegen, mit einer Geschwindigkeit von 
30,5 km in der Stunde verkehrten; zehn Jahre später betrug 


die grösste Geschwindigkeit der Züge auf den Oesterreichischen 
Bahnen 48 km, die kleinste Geschwindigkeit 30,7 km. Während 
von da an die Maximalgeschwindigkeit durch die drei folgenden 
Jahrzehnte in einer sehr sanften Kurve bis zu 60 km in der 
Stunde ansteigt, wird die kleinste Geschwindigkeit stetig eine 
geringere, und zwar in dem Grade, als die Lokalbahnen sich 
vermehren und der Charakter derselben, ihre Aufgabe und ihre 
Bedeutung richtiger erfasst werden. Auf solche Weise kommt 
es, dass der Unterschied zwischen der grössten und kleinsten 
Geschwindigkeit gegenwärtig 40 beträgt, d. h. die kleinste Ge- 
schwindigkeit, welche im Zugverkehre der Oesterreichischen 
Bahnen zur Anwendung gelangt, ist 20, die grösste 60 km in 


der Stunde. Mit letzterer Geschwindigkeit verkehren die Züge 
der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn und auf sehr kurze Strecken jene der Südbahn. 

Nur eine Kraft, wie der elektrische Strom konnte bei 
solcher Schnelligkeit der gewaltigen Massen, welche die Loko- 
motive und ihr Wagenzug repräsentiren, die Sicherung des Ver- 
kehres, seine regelmässige Abwickelung durch die rasche Ver- 
mittelung von Signalen aller Art in vollem Umfange ermög- 
lichen. Die Elektrotechnik hat im Dienste des Eisen- 
bahnwesens ihre grossartigste Entwickelung erfahren. Es hat 
uns bei jedem Rundgange durch die Eisenbahnausstellung 
unangenehm berührt, dass uns letztere wohl den hohen Stand- 
punkt, welchen die Elektrotechnik gegenwärtig im Eisenbahn- 
wesen erreicht hat, in zahlreichen interessanten Gegenständen 
vor Augen führt, dass aber der Weg, auf dem dieselbe zu dieser 
erstaunlichen Vollkommenheit gelangte, mit den wenigen expo- 
nirten älteren Apparaten und Einrichtungen kaum markirt ıst. 
Ein Bain-Taster ältester Type aus dem Jahre 1848 und 
solcher Taster verbesserter Konstruktion aus dem Jahre 1857 
erinnern an den ersten elektrischen Telegraph, welcher bei den 
Oesterreichischen Bahnen zur Anwendung gelangte. Die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn hat überdies einen Schreibapparat 
mitoffenem Triebwerke aus dem Jahre 1365 und einen 
Schreibapparat, System Sedlaczek, bei welchem 
die Lokalbatterie der Linienbatterie entgegengesetzt geschaltet 
ist und die Ausgleichung der beiden Ströme mit Hilfe eines 
Rheostaten regulirt wird, aus dem Jahre 1867 exponirt. An 
neueren Telegrapheneinrichtungen bietet die Ausstellung 
manches hübsche Objekt, so ein Leclanch&-Element 
neuester Type der K. K. Staatsbahnen, eine Telegraphen- 
Mittelstation der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, dadurch 
bemerkenswerth, dass die Glockensignalleitungen auch zur 
telegraphischen Korrespondenz mit der Nachbarstation, und 
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zwar mit Hilfe der Stromverminderung ben utzt werden können; 
ferner verschiedene Hilfswerkzeuge, Instrumente und andere 
Details für Telegrapheneinrichtungen, wie Blitzableiter, Kabel, 
Bussolen u. s. w. Es ist nicht uninteressant, sich mit Hilfe 
einer exponirten Tabelle über die „Entwickelung der 
Anlagenvon TelegraphenundSignalapparaten 
auf den Oesterreichischen Eisenbahnen“ im Zu- 
sammenhalte mit der Entwickelung der letzteren selbst die 
rasche Verbreitung der Telegraphen zu vergegenwärtigen. 

Im Jahre 1848 waren Telegraphenapparate nur bei der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn und bei der Südbahn in Anwendung, 
so dass auf je 11,2 km im Betriebe stehender Bahnen ein Apparat 
entfiel. Die beiden genannten Bahnen blieben durch mehrere 
Jahre die einzigen, welche sich des Keispranben bedienten und 
den Gebrauch desselben entsprechend der Vergrösserung ihres 
Netzes stetig erweiterten. Im Jahre 1858 sehen wir den Tele- 
graph bei allen damals schon existirenden Bahnen in An- 
wendung; allerdings spielt er bei einigen noch eine verhältniss- 
mässig untergeordnete Rolle; zu diesem Zeitpunkte steilt sich 
das Verhältniss der Apparate zu der Länge der Eisenbahnen 
wie 1:86. Von nun an zeigt sich, wie die Erkenntniss von der 
Unentbehrlichkeit des Telegraphen immer energischer auftritt. 
Die bestehenden Bahnen vervollkommnen ihre Einrichtungen, 
vermehren ihre Apparate und jede neue Bahn rüstet sich von 
allem Anfange an mit dem „Fernschreiber“ aus. Die Zahl der 
Bahnkilometer, auf welche ein Telegraphenapparat entfällt, ver- 
mindert sich in den betreffenden Jahrzehnten von 1868 an bis 
zur Gegenwart von 7 auf 5,6 bezw. 5.3. Bei den einzelnen 
Bahnen stellt sich das eben betrachtete Verhältniss natürlich 
sehr variabel, je nachdem bei denselben die durchschnittliche 
Entfernung der Stationen eine grössere oder kleinere ist, denn 
gegenwärtig sind bei allen Bahnen die Stationen mit Telegraphen- 
apparaten ausgerüstet und es kann daher wohl angenommen 
werden, dass die Zahl der letzteren sich mehr oder weniger 
nach der Zahl der ersteren richtet. 

Neben den Telegraphenapparaten haben in den letzten 
5 Jahren auch die Fernsprechapparate bei den Eisen- 
bahnen Eingang gefunden. Während sie bei Lokalbahnen all- 
mählich an die Stelle der ersteren treten, dienen sie bei den 
Hauptbahnen zumeist für den Verkehr innerhalb grösserer' 
Bahnhöfe. Die Zahl der in Anwendung befindlichen Fernsprech- 
apparate beträgt zur Zeit 307 gegen 179 im Jahre 1883; vor 
10 Jahren war dem Fernsprecher bei dem Betriebe der Oester- 
reichischen Eisenbahnen noch keine Aufgabe zugewiesen. 

Die Eisenbahnausstellung enthält nur ein Objekt dieser 
Art: den Fernsprechapparat, welchen die K. K. Staatsbahnen 
im Arlbergtunnel benutzen. Dieser Tunnel ist nämlich mit 
neun Fernsprechstellen ausgerüstet, welche mit ähnlichen 
Apparaten bei den Tunnelportalwächtern und in den beiden 
angrenzenden Stationen in direkter Verbindung stehen und auch 
zur Verständigung des im Tunnel befindlichen Arbeitspersonals 
unter einander dienen. Die betreffenden Apparate sind in be- 
sonderen Nischen aufgestellt, in denen auch die Glockenapparate 
zur Avisirung des Zugverkehres, ferner Tisch und Pritsche für 
den Bahnwächter angebracht sind. 

Die Glockensignalapparate, welche bekanntlich 
dazu dienen, das Streckenpersonal über den Zugverkehr zu be- 
nachrichtigen, sind eine SbHERIONS che Einrichtung bei sämmt- 
lichen Eisenbahnen. Sie wurden in Oesterreich vor mehr als 
30 Jahren eingeführt und damals zuerst von der Südbahn, der 
ehemaligen Kaiserin Elisabethbahn und der Oesterreichischen 
Nordwestbahn angewendet. Ein sehr vollkommener Apparat 
ist von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ausgestellt worden; 
bei demselben ist der Signalgeber automatisch eingerichtet, 
d. h. es genügt, den Geber auf das abzusendende Zeichen ein- 
zustellen, worauf die bestimmte Anzahl Glockenschläge selbst- 
thätig abgegeben wird; es ist ferner ein Korrespondenztaster 
angebracht, der die Absendung telegraphischer Mittheilungen 
vom Wächterhause nach einer der beiden Nachbarstationen 
gestattet; die Signale werden mittelst einer Registrirvorrichtung 
auf einem Papierstreifen bleibend verzeichnet. 

Im Eisenbahnhofe der Ausstellung ragen zwischen den 
Bäumen, die ihren Schatten werfen, einige Mast- und Scheiben- 
signale, sogenannte Distanzsignale empor. Die Ein- 
tührung dieser Signale erfolgte von seiten der Südbahn- 
gesellschaft vor etwa 25 Jahren. Sie dienen bekanntlich zur 
Deckung der Stationen und erweisen sich für die Sicherheit 
des Betriebes so lange als unentbehrlich, bis die Raumblockirung 
auf der betreffenden Strecke durchgeführt ist. Je nachdem 
die Stellung der Signale mittelst Drahtzug oder mit Hilfe 
des elektrischen Stromes bewirkt wird, unterscheidet man 
mechanische und elektrische Distanzsignale. Die letzteren 
wurden zum ersten Male vor etwa zwanzig Jahren angewendet; sie 
nehmen jedoch heute eine sehr achtunggebietende Stellung ein, 
denn mehr als 38 pCt. aller Distanzsignale werden auf elek- 
trischem Wege gehandhabt; in den letzten vier Jahren wurden 
überhaupt fast nur elektrische Distanzsignale ausgeführt. Die 
K. K. Staatsbahnen haben zwei mechanische Scheibensignale 


Eisenbahnen“ 
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ausgestellt, deren eines mit horizontal umlegbarer Scheibe, 
deren anderes mit vertikal drehbarer Scheibe versehen ist; 
jede dieser Anordnungen ist für entsprechende Betriebsverhält- 
nisse vortheilhaft anwendbar. Die genannten Bahnen haben 
auch ein elektrisches Distanzsignal ausgestellt, welches mit 
Induktionsströmen betrieben wird; ein solches Signal, jedoch 
anderer Konstruktion Gar: Hohenegger-Bechthold), ist von 
der Oesterreichischen Nordwestbahn ausgestellt. Neben den 
Scheibensignalen gelangen auf den Oesterreichischen Bahnen 
auch Mastsignale mit einem Arme, mit zwei und drei Armen 
zur Anwendung. Diese Signale dienen hauptsächlich bei Ab- 
zweigungen in Verbindung mit centralen Weichenstellungen 
und als Blockirungssignale. Auf die Konstruktion und spezielle 
Einrichtung dieser verschiedener Signalapparate können wir 
hier nicht näher eingehen. 

Dagegen dürfte ein kleiner Auszug aus der exponirten 
Zusammenstellung der „Anschaffungskosten der Te- 
legrapheneinrichtungen der Oesterreichischen 
nicht ohne Interesse sein. Danach stellten 
sich zur Erhaltung bestehender Telegraphenlinıen die Ausgaben 
in den Jahren 


1885 1886 1887 
fl. fl. fl. 

für Telegraphenapparate . auf 18843 11689 5565 
» Fernsprechapparate . .» . . . „5 4 167 846 2243 
„ elektrische Distanzsignale er 8676 7058 6834 
„ mechanische Distanzsignale. . „ 30619 12126 19581 
„ Glocken-Signalapparate aeg 14779 6689 19222 
Telegraphen-u.Leitungsmaterial „ 145677 138427 190513 


I 

Für den Bau neuer Linien wurden in den drei Jahren für 
Apparate und Materialien zusammen 26877 bezw. 7495 und 
85441 fl. verausgabt. Wenn man den Gesammtbetrag, welcher 
im Jahre 1887 für Telegrapheneinrichtungen überhaupt, also 
auch für Rufvorrichtungen, Wasserstandszeiger u. Ss. w, zum 
Zwecke der Erhaltung der bestehenden Linien verausgabt 
wurde, ins Auge fasst, so ist es nur der verhältnissmässig 
geringe Betrag von 10,5 fl. welcher auf das Kilometer Bahn- 
länge entfällt. Es muss noch bemerkt werden, dass die In- 
standhaltung der Telegraphenleitungen, sowie die Beistellung 
des Leitungsmateriales für sämmtliche Bahnverwaltungen von 
der K. K. Staatstelegraphenverwaltung, selbstverständlich 
gegen bezügl. Verrechnung, erfolgt. 

Der Anwendung der Interkommunikationssig- 
nale bei Personenzügen wird in neuerer Zeit von seiten der 
Eisenbahnverwaltungen und auch des Handelsministeriums be- 
sondere Aufmerksamkeit gewidmet. Die Erfahrungen, welche 
mit den einzelnen Systemen im Betriebe gesammelt werden, 
finden für das Studium der wichtigen Frage: eine Verstän- 
digung des Publikums mit dem Zugpersonale auch während 
der Fahrt zu ermöglichen, eingehende Verwerthung. Von den 
nicht mit Hilfe des elektrischen Stromes zu aktivirenden Sig- 
nalen dieser Art hat sich nur die „Zugleine“, welche an 
der Seite der Wagen über den Fenstern derselben hinläuft, 
grössere Verwendung erringen können; ja, diese Leine findet 
stetig mehr und mehr Verbreitung. Allerdings geht das Be- 
streben der Bahnverwaltungen dahin, die Handhabung bezw. 
die Benutzung derselben zu erleichtern; denn man darf sich 
der Ueberzeugung nicht verschliessen, dass die gebräuchliche 
Anordnung dieses Signalmittels den angestrebten Zweck durch- 
aus nicht im wünschenswerthen Grade zu erreichen gestattet. 

Die auf den Oesterreichischen Bahnen angewendeten 
elektrischen Interkommunikationssignale sind 
aut der Ausstellung durchwegs vertreten. Wir finden hier das 
Nothsignal System Prudhomme, welches von der Staats- 
eisenbahngesellschaft seit dem Jahre 1880 bei den für Express- 
und Kurierzüge bestimmten Wagen angebracht wird; terner 
das System Bechthold, welches von der Oesterreichischen 
Nordwestbahn angenommen wurde und schliesslich das System 
Kohn, das die Südbahn eingeführt hat. Die Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn und die Aussig-Teplitzer Bahn verwenden das 
System Prudhomme im Uebergangsverkehre nach und von den 
Linien der Oesterreichischen Staatseisenbahngesellschaft. Alle 
diese genannten Systeme bewähren sich, wie aus den offiziellen 
Berichten der Verwaltungen an das Handelsministerium her- 
vorgeht, in bester Weise; die steten Verbesserungen, welche an 
den Details derselben vorgenommen werden, lassen. die Zahl 
der auftretenden Störungen in der Wirksamkeit der Apparate 
von Jahr zu Jahr abnehmen. Es besteht bei der Anwendung 
dieser Signale jedoch eine wesentliche Schwierigkeit, in welcher 
ohne Zweifel auch die Ursache für den Erfolg der Zugleine 
gegenüber den elektrischen Einrichtungen erblickt werden muss; 
es ist diesdie Kuppelungderelektrischen Leitung 
bei der Rangirung der Züge. Ki 

Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
hat vor einiger Zeit den Antrag gestellt, dass sich das tech- 
nische Komitee der Oesterreichischen und Ungarischen Eisen- 
bahnen mit dem Studium eines einheitlichen Kuppelungs- 
normales für die elektrischen Interkommunikationssignale 


EEE EEE WE 


Ze 


 trefflichster Weise gegeben. 
 struktion geht dahin, zu den verschiedenen Kuppelungseinrich- 


nach Crivitz 


lassen worden: 


tungen, 
'  Vereins-Babnstrecken (abgesandt am 8. d. Mts.). 


4. Oktober 1840 konnte 
nachdem weitere Partialeröffnungen bis Nannhofen (den 29. Mai), 
bis Hegnenberg (14. September) statthatten. Der ganze Bau, 
am 9. Februar 1838 begonnen, wurde von Baurath Himbsel in 


beschäftigen möge. Der Weg zur Lösung dieser Aufgabe 


scheint uns in der von seiten der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 


ausgestellten Leitungskuppelung System Rayl in 
Der Grundgedanke dieser Kon- 


tungen, an denen namentlich die „durchgehenden Wagen“ schon 
so überaus reich sind, keine neue Kuppelung hinzuzufügen, 
sondern eine der ersteren für die Leitung des Interkommunika- 
tionssignales mitzubenutzen. Rayl verwendet hierzu dieMuffen 
der Vacuumbremse, weil dieselben bereits für die „Ver- 
einsbahnen“ ein Normale bilden und infolge ihrer gesammten An- 
ordnung schon durch ihre Kuppelung eine metallische Berührung 
zwischen den Wagen herstellen. Von diesen Muffen aus laufen 
nun zwei von einander isolirte Leitungsdrähte aus Kupfer durch 
die Bremsschläuche von Wagen zu Wagen; die metallische Ver- 
‚bindung dieser Drähte wird einerseits durch die gekuppelten 
Muffen selbst, andererseits durch die federnden Kontakt- 
vorrichtungen bewirkt, die im Innern der Muffen ange- 
bracht und von denselben vollkommen isolirt sind. Dieser Con- 
takt ist der einzige Konstruktionstheil, welcher neu hinzu- 
gefügt wird. 

Die Anordnung nach System Rayl gewährt noch weitere 
Vortheile, welche nicht unerwähnt bleiben dürfen. Dieselbe 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 

Die von der Direktion der Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahngesellschaft am 2. d. Mts. in Betrieb genommene, 
24,33 km lange Strecke untergeordneter Bedeutung von Schwerin 
ist nach Mittheilung der geschäftsführenden 
Direktion als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 


Nr. 3489 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den 


Nr. 3490 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 


Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend die Erweiterung der Umrisslinie der Eisenbahngüter- 


wagen (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 3499 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (abgesandt am 8. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Bayern: Jubiläum der München-Augsburger Eisenbahn, 


Ein in Augsburgs wirthschaftlicher Geschichte bedeut- 
samer Tag ist der 3. September 1838. Damals, also vor fünfzig 
Jahren, wurde die erste Theilstrecke der München- Augsburger 
Bahn eröffnet. Nachdem am 8. Dezember 1835 die Nürnbers- 
Fürther Ludwigsbahn dem Betriebe übergeben wurde, erfolgte 
1838 der Bau der Bahn Augsburg-München, welche Linie die 


älteste im dermaligen Bayerischen Staatsbahnnetze ist, wenngleich 


dieselbe ursprünglich ein Aktienunternehmen war. Der Bau 
dieser Bahn schritt nur langsam vorwärts; die halbstündige 
Strecke von Augsburg (nächst des rothen Thores) bis zur Insel 
wurde ab 3. September, jedoch nur mit Pferden, befahren. In 
den ersten Monaten fuhren 14797 Personen. Am 1. September 
1839 konnte die Bahn von München aus eröffnet werden und 
zwar bis Lochhausen (4 Stunden), ab 27. Oktober fuhr man 


' 1% Stunden weiter bis Olching und den 1. Dezember 1839 


reichte die Betriebslinie von München bis Maisach. Die Per- 
. sonenfrequenz war im Anfange gegenüber jener anderer Eisen- 
bahnen eine mässige. Der Verbindung des Bahnbaues aus 
beiden Endstationen stand der Moorgrund bei Haspelmoor hin- 
dernd im Wege und 18000 Fuss lange Kanäle mussten die 
Trockenlegung des dortigen Grundes bewirken. Endlich am 
ie ganze Bahnlinie eröffnet werden, 


München geleitet. Die Bahngesellschaft fand alsbald ein An- 
‚ lehen von 1100000 fl. nöthig und die geringe Frequenz der 
Bahn war nicht in letzter Linie eine Folge erheblicher Mängel 
im Betriebe. Bis zur Eröffnung der ganzen Linie fuhren 
158169 Personen, von da bis Ende 1840: 45945, demnach vom 
3. September 1838 bis Ende 1840: 204114 Personen, wobei erst 
spät der Nachtbetrieb mit Pferden eingeführt wurde. Um jene 
eit hatten die München-Augsburger Bahnaktien einen Durch- 
schnittskours von 82 und der ganze Bahnbau kostete 4 162 805 fl. 
(ca. 7 Mill. Mark). Ende 1841 wurde man zu einer Nachtrags- 


anleihe von 100000 fl. gedrängt; im ersten Vollbetriebsjahre 
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bietet nämlich auch eine Kontrole für die sichere Funktionirung 
der Vacuumbremse und den intakten Zusammenhang der Wagen 
eines Zuges. Ist die Schlauchkuppelung an einer Stelle des 
letzteren nicht vollständig hergestellt oder zerreisst dieselbe 
z. B. infolge einer Zugtrennung, so wird das Interkommunika- 
tionssisnal selbstthätig ertönen. — Die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn hat die eben kurz besprochene Konstruktion bei 
einem Schnellzuge, der Wien mit Krakau in Verbindung setzt, 
zur Anwendung gebracht und stellt derselben nach mehrmonat- 
licher Erprobung das glänzendste Zeugniss aus. 


Die K.K. Oesterreichischen Staatseisenbahnen verwenden 
Interkommunikationssignale auch für Lastzüge. Es hat sich 
nämlich die Nothwendigkeit solcher Signale für den Zugver- 
kehr durch den Arlbergtunnel ergeben. Das von Inspektor 
Gattinger konstruirte Signal ist im Modell darsestelie: es 
wird vor der Einfahrt in den Tunnel an den Wagen befestigt 
und nach Durchfahrung desselben wieder abgenommen. Die 
Befestigung, welche ebenso einfach als sinnreich erdacht ist, 
erfordert für 30 Wagen 10 Minuten Zeit; die von irgend 
einem Wagen ausgegebenen Signale ertönen zu gleicher Zeit 
im Gepäckwagen und am Schlusswagen des Zuges; etwaige 
Zugtrennungen signalisiren sich selbstthätig. 


betrugen die Einnahmen 269688 fl.; 1841: 263 567 fl.; die Divi- 
dende konnte nur eine 2% pCt. sein. Der Fahrpreis betrug 
3fl. für I. Klasse ‚Tourfahrt, 2 A. 12 kr. für Il. Klasse und 
1 fl. 12 kr. für III. Klasse. 


Bayern: Neue Haltestellen und Bahnbauten. 


Mit dem 8. September 1. J. wird die Haltestelle Marzling 
zwischen Freising und Langenbach für Abfertigung von Per- 
sonen, Reisegepäck und Hunden versuchsweise eröffnet. Die 
neue Haltestelle ist von Freising 5, von Langenbach 6 km 
entfernt. 

Die Grunderwerbungen für die Bahnhoferweiterung 
in Regensburg haben infolge der übermässigen Forderungen 
hinsichtlich einiger Grundstücke za keinem Ergebnisse geführt. 
Die Verhandlungen wurden daher abgebrochen und es soll 
das nothwendige Areal durch Expropriation erworben werden. 
An der Verlängerung der über die östlichen Ausfahrtsgleise 
führenden Brücke wird bereits gearbeitet. 

Die Grunderwerbungs- Verhandlungen für den Bau der 
Lokalbahn Murnau-Garmisch-Partenkirchen haben 
im Bezirksamt Garmisch einen befriedigenden Verlauf genom- 
men. Die weitaus grösste Zahl der Grundeigenthümer be- 
gnügte sich mit den Schätzungspreisen, welche auch von der 
Eisenbahnbaugesellschaft bereitwillig zugestanden wurden. Die 
Verhandlungen über die Grundablösung im Bezirksamte Weil- 
heim sind bis Ende September hinausgeschoben worden. 


Ausstellung von Wasserbauplänen und -Drucksachen. 

Die zum dritten Internationalen Binnenschiff- 
fahrtskongress in Frankfurt a/M. von dem Preussischen 
Arbeitsministerium ausgestellten grossen Pläne, Druck- und 
Kartenwerke u. s. w. über die Bauausführungen des Staates 
auf wasserbautechnischem Gebiete haben auf allen Seiten die 
grösste Anerkennung gefunden, welcher der Kongress durch 
einen besonderen Dankesbeschluss an Herrn von Maybach 
Ausdruck gegeben hat. Zugleich verband der Kongress damit 
die Bitte, eine öffentliche Ausstellung dieser 
Wasserbaupläne und Druckwerke zu veranstalten, 
um sie weiteren Kreisen zugänglich und für die Zukunft nutzbar 
zu machen. Von dem Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten 
ist diesem Wunsche stattgegeben worden, und die Ausstellung, 
wie das „Centralbl. der Bauverw.“ mittheilt, bereits, und zwar 
bis Ende dieses Monats, in dem rechten Flügel des Landes- 
Ausstellungsgebäudes in Berlin veranstaltet. 


Oberhessische Eisenbahnen: Stockheim-Gedern. 


Am 1.nächsten Monats wird die inStockheim anschliessende, 
18,45 km lange, normalspurige Nebenbahn Stockheim - Gedern 
mit den Haltestellen Ortenberg, Lissberg, Hirzenhain, Merken- 
fritz und Gedern für den Personen-, Gepäck-, Vieh- und Güter- 
verkehr dem Betriebe nach Massgabe der Ge für 
Bahnen untergeordneter Bedeutung übergeben werden. (Vergl. 
auch die entsprechende Bekanntmachung in dieser Nummer.) 


Betriebseröffnungen. 
a) Haltestellen und Stationen. 
Die Haltestelle Eveking der KreisAltenaer Schmal- 
spurbahn ist am 1. August d. J. für den Güterverkehr, 
die Station Sosnowice der Iwangorod-Dombro- 
waer Eisenbahn ist am gleichen Tage für den unmittel- 
baren Verkehr mit den Bahnstrecken im Direktionsbezirke 
Breslau, 
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Erdie Personenhaltepunkte Malbergen zwischen Osnabrück 
und Oesede und Ostheim bei Windecken zwischen 
Heldenbergen - Windecken und Bruchköbel im Direktions- 
bezirke Hannover sind am 10. bezw. 18. v. Mts. und 

der Personenhaltepunkt bei Bude 3 zwischen den Stationen 
Rheindahlen und Wegberg der Strecke M. Gladbach-Dal- 
heim im Direktionsbezirke Köln (linksrheinisch) ist 
am 13. v. Mts. 

. eröffnet worden. 

b) Strecken. 


Die Oberschlesische Schmalspurbahnstrecke Maczejko- 
witz-Rosaliengrube im Direktionsbezirke Breslau 
ist am 10. v. Mts. dem Betriebe übergeben worden. 


Direktionsbezirk Magdeburg. 


Aut der Bahnstrecke Grauhof-Goslar ist der Nebenbetrieb 
in Vollbetrieb, auf dem zum Preussischen Staatsgebiet gehörigen 
Theil der Bahnstrecke von Vienenburg über Grauhof nach 
Langelsheim ist der Vollbetrieb in Nebenbetrieb umgewandelt 
worden. 


Ilme-Eisenbahn. 


Am 27. d. Mts. findet eine Generalversammlung statt, 
welche über einen neuen Betriebsvertrag, sowie über Aufnahme 
einer Anleihe Beschluss fassen soll. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 


In der Zeit vom 16. bis 31. August d. J. wurden von den 
an die Bahn angeschlossenen Zechen an Steinkohlen und Kokes 
täglich im Durchschnitt abgefahren 194 Wagenladungen von 
je 10 t gegen 162 Wagenladungen in der voraufgegangenen 
vierzehntägigen Periode und gegen 162 Wagenladungen von 
je 10 t in der entsprechenden Zeit des Vorjahres. Der Gesammt- 
absatz betrug in der zweiten Augusthälfte d. J. 2718 Wagen- 
ladungen von je 10 t gegen 2108 Wagenladungen in der ersten 
Augusthälfte dieses Tahres und gegen 2226 Wagenladungen 
in der zweiten Augusthälfte 1887. 


Aus dem Pferde-Eisenbahnwesen. 


Der „Voss. Ztg.“ entnehmen wir folgende Angaben: 

„Mannigfache Einblicke in das Getriebe der Pferdeeisen- 
bahn gewährt ein vom Syndikus der Grossen Berliner Pferde- 
Eisenbahngesellschaft und Rechtslehrer an dertechnischen Hoch- 
schule Dr. Carl Hilse verfasstes umfangreiches Gutachten, 
welches ursprünglich für den Juristentag bestimmt, demnächst 
als besonderes Werk in Carl Heymann’s Verlag (in Berlin) er- 
scheinen wird. Das erste Exemplar desselben ist dieser Tage 
dem Kaiser überreicht worden. Das Gutachten behauptet, dass 
bei dem Zustandekommen des Strafgesetzbuches und des Haft- 
pflichtgesetzes der Pferde- bezw. Strassenbahnbetrieb keine 
sachgemässe Behandlung und Würdigung gefunden habe und 
die einseitige Unterordnung der Pferdebahnen unter das Haft- 
Beh esetz unberechtigt sei, da die Pferdebahnen, obschon sie 

en öffentlichen Strassenkörper benutzen, nur in geringer Zahl 
Gefahren für die Verkehrssicherheit darbieten. Der Verfasser 
‚beantragt daher, dass die Haftpflicht auf sämmtliche Fahr- 
betriebe zu erweitern sei. 

Aus den in grosser Anzahl beigefügten statistischen Ta- 
bellen ist folgendes zu bemerken: Strassenbahnen befinden sich 
gegenwärtig in 60 Städten; in Börlin bestehen 3, in Hamburg- 
Altona sogar 4 selbständige Betriebe. Im Jahre 1887 betrug die 
Gleislänge sämmtlicher Pferdebahnen 1142680 m, die Zahl 
der beförderten Personen 265741550. Davon entfallen 


auf Berlin allein 258782 m Gleislänge und 107119716 Fahr- 


gäste. Zum Beweise, dass im Strassenbahnbetriebe die Bedien- 


steten nicht grösseren Gefahren ausgesetzt seien, als die Werk- 


thätigen im sonstigen Fuhrgewerbe, wird hervorgehoben, dass 
bei der Grossen Berliner Pferde-Eisenbahngesellschatt in5 Jahren 
bei einem Gesammtbestande von 10025 Personen nur 611 Un- 
fälle vorgekommen sind, darunter 8 tödtliche. Auf den drei 
Berliner Pferdebahnen haben sich in den 6 Jahren 1882—87 im 
ganzen 3350 Fahrgäste- und Strassengängerunfälle ereignet, 
darunter 2051 ohne Verletzung einer Person, 1106 mit leichter 
Verletzung, 173 mit schwerer Verletzung und 20 mit tödtlichem 
Erfolge. Die Untersuchung über die Veranlassung zum Unfall 
ergab: 419 Mal Laufen in die Pferde, 536 Mal Aufsteigen im 
Fahren, 1981 Mal Absteigen im Fahren, 161 Zusammenstösse 
mit Wagen, 223 Mal Fallen oder Gestossenwerden vom Wagen 
und 30 sonstige Ursachen. Die Betriebsunfälle der Fahrgäste 
geben weder in gesellschaftswirthschaftlicher, noch in verkehrs- 
Be Hinsicht zu Besorgnissen Anlass, denn in den 

eiden letzten Jahren entfiel bei den Berliner Pferdebahnen 
1 Verletzter auf 383 128 Fahrgäste, 1 Leichtverletzter auf 447 966, 
1 Schwerverletzter auf 2830896 und 1 Todestall auf 40764 900 
Fahrgäste. Bemerkenswerth ist, dass in Berlin 75,13 pCt. aller 
Unfälle auf eigene Schuld, auf das Auf- und Ärstsiper 
zurückzuführen sind. Das Auf- und Absteigen während 
der Fahrt war die Veranlassung bei 1791 Unfällen von 
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denen 1402 auf den Hinterperron und nur 389 auf den 
Vorderperron entfallen. Im Durchschnitt blieben in die- 
sen Fällen 69,46 pCt. der Verunglückten unverletzt, 479 
waren leichte, 63 schwere Verletzungen, in 5 Fällen verlief der 
Unfall tödtlich. Die Gefahr in dieser Beziehung ist beim Vorder- 
perron 11 Mal grösser als beim Hinterperron. In Berlin war in 
den letzten beiden Jahren in 85 Unglücksfällen das Einwirken 
fremder Fahrzeuge festzustellen. Aus den Tabellen ergibt sich, 
dass keineswegs die engsten und vom Pferdebahnbetrieb am 
lebhaftesten eingenommenen Strassen die Gefahr des Zusammen- 
stosses begünstigen, sondern dass diejenigen Strassen, welche 
wegen ihres schwächeren Verkehrs die fremden Wagenführer 
minder vorsichtig fahren lassen, verhältnissmässig weit stärker 


| betheiligt sind. Durch diese Zusammenstösse wurden 64 Fahr- 


gäste und 21 Strassengänger betroffen. Die Mehrzahl der ersatz- 
flichtigen Unfälle entfällt auf die Strassengänger. In den 
etzten beiden Jahren gab es 207 Verunglückte dieser Gattung. 
Die meisten dieser Unfälle sind nicht etwa in den engsten und 
verkehrsreichsten Strassen zu suchen, vielmehr stehen in der 
Gefährlichkeit obenan die Strassen, in deren Mitte von Kindern 
als Spielplätze benutzte Promenadenwege sind. Von diesen 
Unfällen kamen 180 Unfälle auf das Laufen in die Pferde, und 
zwar waren 74 Kinder dabei betheiligt; doch blieben von den 
180 noch 90, also genau die Hälfte, unverletzt. In 12 Fällen 
war Trunkenheit der Betroffenen, in 63 Fällen Unvorsichtigkeit 
an dem Unfall schuld, in 3 Fällen lag Selbstmordversuch vor. 


Vereinigte Karlsruher, Mühlburger und Durlacher Pferde- 
und Dampfbahngesellschaft. 


In der kürzlich abgehaltenen Generalversammlung wurden 
Bericht und Bilanz für das abgelaufene Rechnungsjahr ge- 
nehmigt. Der Bericht erwähnt, dass das Gesammtergebniss 
trotz einer kleinen Mehreinnahme durch grössere Aufwendungen 
für Erneuerung des Bahnkörpers, insbesondere für Schwellen- 
auswechselungen, die aus dem Betriebe gezahlt wurden, ein 
geringes sei. Die Dividende ist auf 21/, pÜt. festgesetzt. 


Aus Italien. 


Mittelmeernetz. 


Die Verwaltung des Netzes hat der Regierung einen aus- 
führlichen Bericht unterbreitet, welcher die Nothwendigkeit 
eines neuen Kredites behufs Ausführung von 
Ergänzungen und Verbesserungen der Linien 
darthut. Die dem Mittelmeernetz seiner Zeit hierzu gesetzlich 
überwiesene Summe von 84093050 L. ist nahezu verbraucht 
und zwar während der vier Jahre seit 1. Juli 1885; um den für 
den Betrieb unumgänglich nöthigen ordnungsmässigen Zustand 
herbeizuführen, sind weitere Mittel zur Durchführung der vor- 
erwähnten gesetzlichen Bestimmung erforderlich, Während 
eines sechsjährigen Zeitraumes (1. Juli 1889 bis 1. Juli 1895). 
würden 102000000 L. in Aussicht zu nehmen sein und zur 
Vollendung der .in diesem Zeitraum nicht gänzlich durchführ- 
baren Arbeiten noch weitere 76180000 L. Die bezüglichen 
Arbeiten, Beschaffungen u. s. w. zerfallen in zwölf verschie- 
dene Abtheilungen. 

Zur Beschaffung der erforderlichen Geldmittel 


wird der Vorschlag gemacht, der Staat wolle für diese sechs 


Jahre den ihm zukommenden Antheil an der sich voraussicht- 
lich noch immer weiter steigernden Verkehrseinnahme (für das 


dritte Betriebsjahr waren es rund 30500000 L.) beschränken 


und der „Cassa per gli aumenti patrimoniali“ belassen. Das 
Recht dazu habe der Staat, und letztere Kasse wäre damit in 
Stand gesetzt, allen Anforderungen an Verzinsung und Tilgung 
von Beträgen zu genügen, welche sich auf die Ausführung der 
en Arbeiten bezögen. Auf diese Art könnten die 


ringenden Erfordernisse ohne überflüssige Belastung der Staats- 


finanzen bewirkt werden. 

Die zwölf Titel der beabsichtigten Ausgaben für 
1889—1895 lauten: 1. Fortsetzung und Abschluss der in der 
Hauptrechnung geführten Bauwerke und Vorrichtungen 100.000 
Lire; 2. Bau neuer Wärterhäuser, Brunnen und Cisternen, so- 
wie Erweiterung vorhandener 1000000 L. (Gesammterforderniss 
3966000 L.); 3. Einfriedigung von Bahnstrecken und Bahn- 
höfen 2030000 L. (Gesammterforderniss 3460000 L.); 4. Aus- 
wechselung des Oberbaues in Stahl und anderweitige Verbesse- 
rungen desselben 13000000 L. (Gesammterforderniss 22 100 000 
Lire); 5. Ausbesserung und Ergänzung des Unterbaus 11 000 000 
Lire (Gesammterforderniss 15559 200 L.); 6. Verstärkung bezw. 
Erneuerung von Eisenkonstruktionen behufs grösserer Wider- 
standsfähigkeit oder Lichtweite, Sicherung des Bahnkörpers 
bei Kunstbauten und Tunnels 9000000 L. (Gesammterforder- 
niss 21830000 L.); 7. Anlage neuer Haltestellen, Vergrösserung 


der bestehenden Baulichkeiten auf vorhandenen Bahnhöten und 
Weichen und sonstigen 
in Werkstätten und 


8. Vermehrung der Schienenstränge 
festen Vorrichtungen auf Bahnhöfen, 
Niederlagen, zusammen 33876000 L. (Gesammterforderniss 
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66 306 000 L.); 9. Anlage neuer Lokomotivschuppen und Wasser- 
krahne, Frweiterung bestehender Schuppen 2500000 L. (Ge- 
sammterforderniss 4475000 L.); 10. Neuanlage von Werkstätten 
für festes und rollendes Betriebsmaterial sowie Vergrösserung 
der vorhandenen 7 250 000 L. (Gesammterforderniss 11 650 000 L.); 
11. Bau des zweiten und dritten Schienenstranges auf mehreren 
Linien bezw. . Strecken 20910000 L. (Gesammterforderniss 
27240 000 L.) und 12. Vermehrung der Telegraphenlinien und 
-Drähte, sowie Beschaffung neuer Apparate 1034000 L. (Ge- 
sammterforderniss 1500000 L.). Diese Ausgaben beziehen sich 
auf Linien aller 4 Kategorien. 


Generalversammlungen der Italienischen Eisenbahn- 
gesellschaften. 


Bei allen drei grossen Gesellschaften waren behufs Ent- 
gegennahme und Genehmigung einer neuen Fassung der mit 
der Regierung bezüglich des Baues von Ergänzungs- 
linien abgeschlossenen Verträge ausserordentliche Ver- 
sammlungen einberufen worden, und zwar für das Mittelmeer- 
netz auf den 20. Juli nach Mailand, für die Südbahngesellschaft 
(als Verwaltung des Adrianetzes) auf den 20. Juli nach Florenz 
und für die Sizilischen Bahnen auf den 17. Juli. Bezüglich der 
beiden erstgenannten liegen Mittheilungen vor, nach welchen 
die Versammlungen einstimmig den neuen Text an Stelle der 
ursprünglichen Abfassung angenommen haben. 

Aus dem gleichfalls vorliegenden Generalversammlungs- 
bericht, berelfend das Mittelmeernetz, sind wenige Abänderungen 
des neuen Textes von allgemeinerem Interesse; wir entnehmen 
daraus zuvörderst eine genauere Bezeichnung der Neubaulinien 
betreffs der Richtung. Hiernach läuft die Linie: 1. Velletri- 
Terracina über Sezze und Piperno 77 km; 2. Sparanise-Gaeta 
über Sessa Aurunca, Minturno und Formia 54 km; 3. Genua- 
Asti über Ovada, Molare, Acqui, Nizza, Monferrato und Agliano 
92,6 km; 4. Aveilino-Rocchetta Melfi über Salza Irpina, Monte- 
miletto, Lapio, Taurasi, Alto Calore, Montella, Bagnoli und 
Ofanto 120,3 km; 5. Campiglia Marittima-Piombino über Porto 
Vecchio 13,8 km; 6. Cuneo Saluzzo über Busca und Costigliole 
Saluzzo 31,5 km. 

In dem neuen Vertragstext ist der Inhalt durch die Ueber- 
schrift der einzelnen Artikel übersichtlicher geworden. Neu 
eingeschaltet ist ein Artikel bezüglich Berechtigung der Gesell- 
schaft zur Ausführung von Abweichungen von der ursprünglich 
geplanten Führung der Linien nach vorgängiger Zustimmung 
der Regierung, sowie eine genaue Aufzählung derjenigen Be- 
träge, welche der Staat bei rechtzeitiger Fertigstellung für 
jedes Kilometer an die Gesellschaft bezahlt und welche von 
8260 bis zu 120700 L. wechseln, je nach Wichtigkeit der ein- 
zelnen Strecken. Ganz neu hinzugefügt sind die beiden Bestim- 
mungen vor der Schlussformel, welche sich auf das Verhalten 
der Regierung beziehen und wonach dieselbe bei Verzögerungen 
(ausser durch höhere Gewalt) sowie bei vorzeitiger Betriebs- 
eröffnung von Strecken mit Geldbussen bezw. mit besonderen 
Belohnungen vorgehen kann, sowie auf das Verfahren bei 
Meinungsverschiedenheiten, bei denen ein Schieds- oder Richter- 
spruch den Ausschlag zu geben hat. Ebenso ist ein Zusatz- 
artikel neu, welcher von der etwaigen Verwendung eines Theiles 
der Linie Sparanise-Gaeta für Zwecke der neuerdings in Angriff 
genommenen kürzesten Linie Rom-Neapel und der dadurch 
herbeigeführten höheren Vergütung spricht. 

Bei den Verträgen mit den beiden anderen grossen Ge- 
sellschaften handelt es sich um entsprechende Zusätze und Er- 


läuterungen. In betreff der Abänderungen der Verträge mit 


allen drei Gesellschaften ist zu beachten, dass vorher Vertreter 
der letzteren nach Rom berufen waren, um dort mit der Re- 
Serung sowie mit einem Ausschuss der Kammer über die Aen- 
erungen endgültig zu verhandeln und dass das Resultat der 
Verhandlungen mit diesen Vertrauensmännern bei der Abfassung 
der neuen Verträge berücksichtigt worden war. Hierdurch er- 
klärt es sich, dass der veränderte Wortlaut, welcher nicht 
allenthalben rein formeller Natur war, sowohl im Landtage 
wie in den Hauptversammlungen der Aktionäre auf keinerlei 
Widerspruch stiess. 


Die Gesellschaften „Nord-Milano“ und ‚Ticino‘. 


Der Betrieb der Linien Como-Saronno-Varese und Sa- 
ronno - Malnate ist, wie in Aussicht genommen war (siehe 
"No. 61 8.571) am 1. August auf die Gesellschaft „Nord Milano* 
übergegangen. i 

- Eine Fusionirung beider Gesellschaften, wie ursprünglich 
geplant wurde, tritt nicht ein, vielmehr erwirbt die Gesellschaft 
„Nord Milano“ das völlige Eigenthumsrecht der umgebauten 
- früheren Tramlinie Saronno-Como und erhält den Betrieb der 
Linien Saronno-Varese-Laveno und Como-Varese für die Dauer 
der Konzession. Die Ticinogesellschaft behält den Betrieb der 
wichtigen Eisenbahnlinie Santhiä-Biella sowie der Trambahnen 
Mailand-Pavia und derjenigen in der Provinz Novara. 


Betriebseröffnungen. 


. Suzzara-Ferrara. Von dieser de: Provinz Mantua 
konzessionirten Linie wurde am 1. Juli die Strecke Suzzara- 
Sermide durchweg für vollen Verkehr eröffnet. Die Zwi- 
schenstationen heissen: Pegognaga, S. Benedetto Po, Quistello, 
Schivenoglia, Poggio Rusco- Villa Poma und Magnacavallo. 
Ueber den Zeitpunkt für die Eröffnung der Reststrecke Ser- 
mide-Ferrara ist eine Bestimmung noch nicht erfolgt. 

DieSchmalspurbahnModena-Vignola, welche, 
wie bereits berichtet, am 28. Juli eröffnet wurde, ist rund 26 km 
lang, mit einer Spurweite von 0,95 m und hat auf der ganzen 
Länge nur 6,8 km in Krümmungen von 200 bis 1300 m Halb- 
messer. Die grösste Steigung beträgt 1,2 pCt. und es liegen 
nicht mehr als 3,2 km in horizontaler Ebene, dagegen 8,8 km 
in den stärksten Neigungen. An Bauwerken besitzt dieselbe 
drei eiserne Brücken zu 10, 16 und 20 m, eine desgleichen über 
den Guerro zu 42 m Länge und 174 kleine Brücken und Durch- 
lässe. Ausser den Zwischenbahnhöfen Castelnuovo Rangone 
und Spilamberto sind die Haltestellen Vaciglio, S. Donnino, 
Settecani und Sant’ Eusebio mit zur Eröffnung gelangt; drei 
weitere Haltestellen S. Vito, Belvedere und Paganine sollen 
Bi hinzutreten. Den Betrieb führt eine besondere Gesell- 
schaft. 

Arezzo-Stia. Der Bau hatte sich durch den strengen 
Winter und wiederholte Regengüsse in ungeahnter Weise ver- 
zögert, doch ist die Eröffnung am 12. August ermöglicht worden. 
Die Länge beträgt 44,3 km mit grösster Neigung von 1,5 pOt., 
und ausser den vielen von 300 bis 1000 m Halbmesser wech- 
selnden Krümmungen haben zwei mit nur 250 m Halbmesser 
ausgeführt werden müssen. Von grösseren Kunstbauten sind 
in Eisenbau 11 Brücken von 10 bis 30 m Spannung und die 
beiden Arno-Ueberschreitungen von 47 und 48 m Lichtweite 
zu erwähnen. Ausser Arezzo befinden sich längs der Linie die 
Bahnhöfe Gioyi, Subbiano, Sa. Mama, Rassina, Bibbiena, Poppi, 
Porrena und Pratovecchioc-Stia, durchweg für vollen Verkehr. 
— Den Bau hat die Venezianische Baugesellschaft in guter, 
sicherer Art, welche einer gewissen Eleganz nicht entbehrt, 
binnen drei Jahren ausgeführt; die Baukosten lassen sich auf 
rund 140000 L. für das Kilometer berechnen. Der Betrieb regelt 
sich im Anschluss an die beiden grossen Netze, besonders an 
die Züge ab und nach Rom und Florenz. 

Von Udine-Portogruaro ist die erste Strecke 
Udine-San Giorgio diNogaro am 8, August eröffnet 
worden; die weitere Strecke bis Latiano soll nach Vollendung 
der Brücken über Tagliamento und Stella in etwa drei Monaten 
eröffnet werden. 

Novara-Domodossola. Die feierliche Einweihung 
der Bahn bei der Betriebseröffnung der Strecke Gravellona 
Toce-Domodossola, des letzten Restes der Linie, hat am 9. d. Mts. 
(September) stattgefunden. Die Zwischenbahnhöfe auf genannter 
Schlussstrecke heissen Ornavasso, Guzzago, Premello, Vogogna, 
Piedimulera und Villadossola. 

Am 15. Juli wurde die Tramwayliniie Cremona- 
Casalmaggiore eröffnet. 


Aus Russland. 
Verstaatlichung von Eisenbahnen. 


Während kürzlich noch berichtet wurde, dass die Ver- 
staatlichung der Warschau-Terespoler Bahn auf drei 
Jahre hinausgeschoben sei, meldet neuerdings der „Kuryer 
Warszawski“ dass die Verstaatlichung dieser Bahn im Prinzip 
beschlossen sei und die näheren Bedingungen in Kürze im 
Ministerrath festgestellt werden würden. — 

Die Verhandlungen wegen Verstaatlichung der Libau- 
Romnyer Bahn sollen zum Ziele geführt haben. 

: Neue Bahnen. 

Mit Rücksicht auf den in steter Steigerung begriffenen 
Güterverkehr auf der Weichselbahn beabsichtigt man, wie die 
„Moskowskija Wedemosti“ erfahren, zwischen Kowel und 
Praga eine parallel laufende Linie anzulegen. 

Wie verlautet, soll die von der Krone erbaute Samara- 
Ufa-Eisenbahn bereits am 8./20. d. Mts. eröffnet werden. — 

Der „Voss. Ztg.“ entnehmen wir folgende Mittheilung vom 
8. d. Mts.: Die Eisenbahnlinie im Kaukasus, welche den Hafen 
Novorossisk mit dem Eisenbahnnetze Rostow und 
Wladikawkas verbindet, ist soeben dem Betriebe übergeben 
worden. Die Fertigstellung dieser Linie ist für den Handels- 
verkehr auf dem Schwarzen Meere von der grössten Bedeutung. 
Novorossisk, das mittelst der Eisenbahn mit dem Distrikt 
Kuban und den reichen produktiven Provinzen, deren Centrum 
Rostow ist, verbunden ist, wird in wenigen Jahren ein 
zweiter Hafen Odessa werden; es besitzt einen natürlichen, 
treffich geschützten Hafen, für den die Russische Regierung 
schon bisher 4 Mill. Rubel aufgewendet hat. 


Odessaer Trambahn-Gesellschaft. 


Die Gesellschaft, welche seit 1881 besteht, hat ihren Sitz 
in Brüssel und ist von denselben Belgischen Unternehmern er- 
richtet, welche die Kölnische Strassenbahn-Gesellschaft ins 
Leben gerufen haben. Das Aktienkapital, welches zum Nenn- 
werth ausgeloost wird, betrug Ende 1837 noch 6 300.000 Fres. 
Ausserdem waren für 1700000 Obligationen begeben. An Divi- 
denden sind von 1881 bis 1887 vertheilt worden: 6, 6!/, 7, 5a 
53%, 5% und 5 pCt. Die Betriebslänge der Bahn beträgt rund 
43 km, wovon rund 10 km Lokomotivbetrieb haben. 


Aus Mexiko. 


Am 14. Mai d. J. ist mit den Arbeiten an der Eisenbahn 
von Acapulco (dem wichtigen Hafen an der Südsee) nach Puebla 
begonnen worden, wohin eine Zweigbahn der Hauptlinie Vera- 
Cruz-Mexiko führt. 

Die neue Linie stellt in Verbindung mit dieser Zweigbahn 
eine neue interozeanische Eisenbahnverbindung her, welche, 
von Vera-Oruz ausgehend, über Orizaba und Puebla nach 
Acapulco führt. 

Die neue Linie Mexiko-Puebla-Acapulco wird ausserdem 
die erste Schienenverbindung zwischen der Hauptstadt und dem 
Pacificschen Ozean herstellen, da die Zweiglinie der Central- 
Mexikanischen Eisenbahn von Rapunta nach San Blas am 
Pacificschen Ozean zur Zeit nur bis Guädalajara fertiggestellt ist. 

Die Arbeiten an einer anderen wichtigen Eisenbahnlinie, 
der Nacional Mexican Eisenbahn, werden mit grösstem Eifer 
betrieben, man hofft nämlich, die Linie von Saltillo nach San 
Luis Potosi im August dieses Jahres eröffnen zu können. 

Die Eröffnung dieser Strecke ist wichtig; sie bildet die 
zweite Abtheilung der grossen (östlichen) Linie von Mexiko nach 
dem Norden, nach den Vereinigten Staaten. 

Die „Nacional Mexican“ hat bis jetzt die Linie von Laredo 
(an der Grenze von Texas) über Monterey nach Saltillo im Be- 
triebe, Wird (resp. ist) die Linie von Saltillo nach San Luis 
Potosi im August eröffnet, so erübrigt nur noch die Herstellun 
der Verlängerungslinie von San Luis Potosi nach San Migue 
de Allende, an welchem Punkte die Eisenbahn endet, welche 
über Acambaro in der Richtung auf Mexiko führt und eine 
Ye Central-Mexikanischen Eisenbahnnetze unabhängige Bahn 

ildet. 

Die Central-Mexikanische Bahn, welche (eine Westbahn 
bildend) von Mexiko nach Paso. del Norte führt und an diesem 
Punkte sich mit dem Netze der Vereinigten Staaten vereinigt, 
wird sich demnach bald einer gefährlichen Konkurrenzbahn 
gegenüber sehen, welche gleichfalls Mexiko vom Norden nach 
dem Süden durchschneidet. 


Entscheidungen des Reichs-Versicherungsamtes. 


v. OÖ. Zurechnung der Meilen- u. s. w. Gelder zum Jahres- 
verdienste,. Es handelte sich wieder um die Frage, inwieweit die 
Meilen- u.s. w. Gelder des den Zug begleitenden Fahrpersonals 
dem Jahresverdienste zuzurechnen seien. Die Eisenbahndirek- 
tion Hannover hatte nach dem bei Pensionirung der Beamten 
gemäss eines Reskripts des Ministers in Anwendung kommen- 
den Satze die feststehende Summe yon 200 jährlich in An- 
wendung gebracht und das Schiedsgericht den Bescheid auf 
eingelegte Berufung bestätigt. D. legte dagegen den Rekurs 
mit dem Antrage ein, die Summe der im letzten Jahre auf 
diese Weise verdienten Gelder seinem Jahresverdienste zuzu- 
schlagen, sowie das schiedsrichterliche Urtheil schon um des- 
willen aufzuheben, weil es ihm ungesetzlicherweise die sämmt- 
lichen, auch gerichtlichen Kosten des Verfahrens auferlegt hat. 
— Das Reichs-Versicherungsamt änderte das Urtheil sowohl in 
dieser Hinsicht, als auch hinsichtlich der Zurechnung der 
Meilen- u. s. w. Gelder ab, indem es ausführte, dass bereits 
wiederholt der Grundsatz ausgesprochen worden sei, dass diese 
Gelder insoweit mit als Jahresarbeitsverdienst betrachtet werden 
müssen, als sie für den Arbeiter einen wirthschaftlichen Vor- 
theil bilden, soviel er also wirklich davon für seine Wirth- 
schaft ersparen kann. Der Gerichtshof habe im gegenwärtigen 
Falle die ERS RE: gewonnen, dass dies für D. die ganze 
eingenommene Summe gewesen sei. (B. 231.) 


Verschiedenes, 


Internationaler Trambahnkongress. 

‚Am 6.d. Mts. ist in Brüssel der dritte inter- 
nationale Trambahnkongress unter dem Vorsitze des 
Direktors der Brüsseler Trambahnen, Michelet, zu einer 
dreitägigen Sitzung zusammengetreten. Dieser Verband um- 


fr 


on - 


fasst gegenwärtig 290 Mitglieder, darunter 100 Gesellschaften. 
Für den Kongress waren 100 Mitglieder eingeschrieben. Fünfzig 
Trambahngesellschaften waren vertreten, unter ihnen Berlin, 
Wien, Breslau, Magdeburg, Köln, Barmen, Frankfurt a/M., 
Amsterdam, Rotterdam, Madrid, Christiania, Reims, alle Bel- 
gischen Gesellschaften, welche Pferdebahnen in Deutschland, 
Oesterreich, Italien und Russland besitzen, die Gesellschaften 
für Sekundärbahnen und schmalspurige Bahnen. Zu Mitgliedern 
des Büreaus wurden gewählt: die Herren Michelet und der 
Chefingenieur der Belgischen Vizinalbahnen de Burlet 
(Brüssel), Fischer-Dick (Berlin, Geron (Köln), von 
Lindheim (Wien), Schaad (Amsterdam), Cülin (Ham- 
burg) und Hamlinck (Holland). Da die meisten Kongress- 
theilnehmer Deutsche waren, auch alle Berichte von Deutschen 
Trambahndirektoren erstattet wurden, so wurden fast die 
ganzen Verhandlungen in Deutscher Sprache geführt. Aus dem 
von dem Sekretär Nonnenberg erstatteten Berichte geht 
hervor, dass die Trambahnen Deutschlands, Belgiens, Frank- 
reichs, Dänemarks, Spaniens, Italiens, Hollands, Griechenlands, 
Russlands, Schwedens, Norwegens und der Schweiz dem Ver- 
eine angehören und die Vereinskasse mit einem Ueberschusse 
von 1500 Fres. abschliesst. Die Versammlung verhandelte in 
eingehendster Weise über Pensions- und Hilfskassen für die 
Angestellten, über den Betriebsdienst, besonders über stählerne 
oder eiserne Trambahnräder, Pferderationen u. s. w. und be- 
schloss die Ausschreibung eines öffentlichen Wettbewerbs für 
die Konstruktion eines praktischen Kraftmessers, um die Wider- 
standskraft der Tramwagen festzustellen. (Vergl. die ausführ- 
lichen bezüglichen Erörterungen in No. 64 S. 597 d.Ztg.) Ferner 
wurde beschlossen eine Generalstatistik sämmtlicher Tram- 
bahnen- und Sekundärbahnen - Betriebe anzulegen und den 
nächsten Rongress im Jahre 1889 in Mailand abzuhalten. 


Lulea-Ofotenbahn. 


Durch den vom letzten Schwedischen Reichstage be- 
schlossenen Einfuhrzoll auf Eisen und Stahl ist die Gesellschaft, 
wie der „Voss. Ztg.“ berichtet wird, in eine üble Lage ge- 
rathen, weil bei der Gründung die zollfreie Einfuhr von allem 
Eisen- und Stahlmaterial vorausgesetzt war. Der jetzige Zoll 
von 5 bezw 10 Kronen auf 100 kg für Schienen u. s. w. würde 
noch sehr bedeutende Ausgaben verursachen. Die Gesellschaft 
hat deshalb bei der Regierung beantragt, dass ihr für alles noch 
zur Vollendung des Eisenbahnbaues auf der Schwedischen Seite 
benöthigte Eisen- und Stahlmaterial die Zollfreiheit gewährt 
werde. Die Regierung soll vorläufig eine gutachtliche Aeusse- 
rung der Generalzollverwaltung eingefordert haben. 


Kleinasiatische Bahnen. 


Ein Jrade des Sultans verfügt die Bildung eines Aus- 
schusses, welcher mit der Aufgabe betraut ist, die seitens der 


-Bewerber um die Konzession zu den Kleinasiatischen Bahnen 


eingereichten Projekte zu prüfen. 


Indische Eisenbahnen. 


Der Bau der Nagpur-Eisenbahn macht schnelle 
Fortschritte. Die 150 Meilen lange Strecke vonNagpur nach 
Gaj-Nandgaon soll im Oktober eröffnet werden. Bis Neu- 
jahr hofft man eine weitere Strecke von 115 Meilen zu vollenden. 


Eisenbahnen in Chili. 


Nach dem Berichte des Direktors der Eisenbahnen hatte 
Ende 1887 das Staatsbahnnetz in Chili 47707568 D. gekostet, 
wovon 39 Millionen auf die Gleise kamen. Die Regierung 
hat beschlossen, bei dem Kongresse die Bewilligung von 1,5 Mill. 
Dollar für die Erbauung von 7 Brücken und für rollendes 
Material zu beantragen. 


Personalnachrichten. 
Preussische Staatseisenbahnen. 


Dem Eisenbahndirektor Fischer in Breslau ist die Stelle 
eines Mitgliedes der dortigen Eisenbahndirektion und dem Re- 
gierungsassessor Dr. Wollenberg in Allenstein die Stelle eines 
ständigen Hilfsarbeiter bei dem dortigen Eisenbahn-Betriebsamte 
verliehen worden. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 


Der Inspektor und Bahnamtsvorstand Ludw. Schmid 
in Landshut ist auf Ansuchen auf die Dauer eines Jahres in 
den Ruhestand versetzt und der Oberbahnamts - Sekretär 
Mich, Schober in München zum Inspektor und Vorstand 


des Bahnamtes Landshut befördert worden. 
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Berlin, den 12. September 1888. 


| Biblattn 0.7 Zaitng Vereins Deutscher Eisenbahn Verwaltungen 


I. Offizielle Anzeigen. 


5. Güterverkehr. 


1. Berichtigungen. 


Schleswig - Holsteinische Marschbahn. 
In der in No. 70 Seite 662 d. Ztg. unter 
Inseratnummer 2089 veröffentlichten Be- 
kanntmachung ist für Fakultativ-Halte- 
stelle Ellum „Fakultativ-Haltepunkt 
Ellum“ zu setzen. (2094) 


2. Eröffnung von Strecken. 


Oberhessische Staatseisenbahnen. Am 
1. Oktober dieses Jahres wird die der 
gen Verwaltung unterstellte, an 
unsere Hauptbahn in Stockheim an- 
schliessende, 18,45 km lange, normal- 
spurige Nebenbahn Stockheim - Gedern 
mit den Haltestellen Ortenberg, Lissberg, 
Hirzenhain, Merkenfritz und Gedern für 
den Personen-, Gepäck-, Vieh- und Güter- 
verkehr dem Betriebe übergeben, welcher 
nach Massgabe der Bahnordnung für die 
Bahnen untergeordneter Bedeutung er- 
folgt. 

Die Beförderung der Personen, Vieh 
und Güter erfolgt auf Grund des Betriebs- 
reglements für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands nebst Zusatzbestimmungen zu dem- 
selben, sowie des Nachtrags IV zum 
Lokaltarif für den Personenverkehr, 
bezw. der Nachträge I zum Lokal-Güter- 
tarıf und zum Tarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren unter den in denselben besonders 
angegebenen Einschränkungen. 

Giessen, den 9. September 1888, 


3 (2095) 
Grossherzogliche Direktion. 


3. Verkehrsstörungen. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Mit Bezug auf $ 14 Abs. 4 des Vereins- 
Wagenbenutzungs - Uebereinkommens 
theilen wir hierdurch mit, dass infolge 
Hochwassers der Verkehr zwischen Bud- 
weis und Frauenberg, Budweis und Stein- 
kirchen, sowie zwischen Prägarten und 
Gaisbach am 3. September 1888 eingestellt 
werden musste. 

Wien, am 5. September 1888. 

- Die Fachabtheilung. 


Die Eisenbahnstrecke Praust-Oarthaus 
war infolge einer durch Hochwasser 
herbeigeführten Dammrutschung vom 
5. bis einschliesslich den 9. August d. J. 
gesperrt, was wir unter Bezugnahme 
auf$14,4desUebereinkommens, betreffend 
die gegenseitige Wagenbenutzung im 
Bereiche des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen, hiermit noch nach- 
träglich zur allgemeinen Kenntniss 
bringen. 

Bromberg, den 10. September 1888. (2097) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2096) 


4. Verkehrs-Wiederaufnahme. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Der auf der Strecke Hitzacker-Lanz seit 
dem 21. März d. J. infolge Hochwassers 
unterbrochene Verkehr ist am 1. Sep- 


tember d. J. in vollem Umfange wieder 


aufgenommen worden. 
Altona, den 7. September 1888. (2098) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrichbahn. 
ab kommen nach Massgabe der Bestimmungen des Gütertarifs zwischen Stationen 


Mit Geltung vom 15. September d.J. 


Deutscher Eisenbahnen und der Prinz Heinrichbahn vom 1. März 1882 zwischen den 
nachbenannten Stationen die daneben vermerkten Frachtsätze des Spezialtarifs III 
für die Beförderung von Puddelofen-, Schweissofen- und Converter-Schlacken zur 


° Anwendung. 


Heft V. 
Oberlahnstein . . . . 
Branbachd,, 2. Mr 

HMett II: 


Stolberg 


' Münsterbusch 


Heft VII. 
Hochfeld B. M. und Rh. . 
Ruhrort Rhein K.M. . .. 
Oberhausen K. M. und Rh.. 
Berge-Borbeck NER 
Gelsenkirchen 
Präsident aba VE en 
BOCHUMER... 1. #0 See 
Dorstfeld ya PEN AS; el. 
Dortmund K. M. 


273 
275 
234 
293 
301 
308 
309 
323 
326 


Köln, den 8. September 1888. 


Bissen Grundhof 
Route M. km Route M. 
I — 179 Wass. 5,26 
Diek.-Wass. 5,77 183 R 5,26 
E= — 186 Diek.-Ulf. 5,28 
Bet Herbärrasa u 189 Ha un :5,88 
Btt.-Ulf, 7,02 290 Diek.-Ulf. 7,58 
” ” 7,12 292 ” ” 7,68 
” n 7,32 301 ” ” 7,88 
anna A OCE vo 3 808 
„ ” 7,62 318 ” ” 8,18 
LS DR 7 Ba BOB URN N 5 
” ” 7,82 326 ” ” 8,38 
A ala ae 
” ” 8,22 343 ” ” 8,78 
(2099) 


Königliche Eisenbahndirektion (linksrheinische). 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgisch- 
Französischer Güterverkehr. Mit Gültig- 
keit vom 15. September d. J. wird die 
Station Jeumont transit der Französi- 
schen Nordbahn in den im vorbezeich- 
neten Verkehr bestehenden Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Blei und 
Zink in Blöcken und Platten in Wagen- 
ladungen von 5000kg und 10000kg auf- 
genommen. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Güterexpeditionen. 

Köln, den 6. September 1888. (2100) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
10. September d. J. ab treten für die 
Beförderung von Pflastersteinen, Bruch- 
und Bausteinen, roh behauen, Basalt- 
steinen, Steinplatten (ausschliesslich Mar- 
morplatten) gefugt und abgeflächt, auch 
abcharirt, bearbeiteten Saum- und Bord- 
steinen zur Befestigung von Wegen und 
Plätzen, Schwellen und Stufen, ferner 
Sand und Kalk in Wagenladungen von 
10000 kg zwischen Bleyberg, Station der 
Belgischen Staatseisenbahn, und den 
Stationen Aachen und Rothe Erde er- 
mässigte Frachtsätze im  Betrage von 
1,78 Fres. bezw. 2,08 Fres. pro 1000 kg 
in Kraft. 

Köln, den 6. September 1888. (2101) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Güterverkehr Frankfurt a/M.-Olden- 
burg. Am 1. d. Mts. ist die Oldenbur- 
gische Station Löningen in den direkten 
Güterverkehr einbezogen. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die betheiligten Expe- 
ditionen. (2102) 

Frankfurt a/M., den 6. September 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


| 


Vom 18. Oktober cr. treten folgende 
Spezial-Kxporttarife für Getreide etc. 
von Russischen Bahnen über Mlawa 
nach Danzig und Neufahrwasser ausser 
Kratt: 1. Tarif von Stationen der Russi- 
schen Südwestbahnen vom 13./1. August 
1884 (dritte Ausgabe nebst Nachtrag IV.); 
9. von Stationen der Fastow Bahn vom 
13./1. Februar . 1884 (zweite Ausgabe, 
Nachtrag IV); 3. von Stationen der Char- 
kow-Nikolajew Bahn via Snamenka-Fas- 
tow vom 13./l. September 1885 und via 
Woroschba - Kiew vom 17./5. Oktober 
1887; 4. von Stationen der Kursk-Kiew 
Bahn vom 17./5. Oktober 18897; 5. von 
Stationen der Moskau-Kursk Bahn via 
Kursk-Kiew-Kowel vom 17./5. Oktober 
1887; 6. von Stationen der Kursk-Char- 
kow-Asow Bahn vom 17./5. Oktober 1887; 
7. von Stationen der Jekaterinen Bahn 
vom 6. Juni/25. Mai 1885 und 8. von Sna- 
menka trans. Station der Fastow Bahn, 
vom. 19./7. Februar 1885. Die später gül- 
tigen, theilweise erhöhten Frachtsätze 
werden s. Z. bekannt gemacht werden, 

Danzig, den 5. September 1888. (2103J) 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 

bandsverwaltungen. 


Main -Neckarbahn. Für den direkten 
Güterverkehr zwischen diesseitigen Sta- 
tionen und Frankfurt - Sachsenhausen 
einerseits und Stationen der Weinheim- 
Mannheimer Nebenlahn andererseits tritt 
am 10. d. Mts. ein Tarif in Kraft. Exem- 
plare sind zum Preise von 30 /3 erhältlich. 

Darmstadt, den 3. September 1888. (2104) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Rheinisch -Westfälisch / Bergisch -Mär- 
kisch-Belgisch-Englischer Güterverkehr. 
Am 15. September d. J. treten die Nach- 
träge IV zu den Tarifen für die Beför- 
derung von Gütern in den vorbezeich- 
neten Verbandsverkehren vom 1. Mai 
bezw. 1. Juni 1881 in Kraft, 


Dieselben enthalten ermässigte Fracht- 
sätze für die Beförderung von Stück- 
gütern zwischen gewissen Stationen der 
Eisenbahn-DirektionsbezirkeKöln (rechts- 
und linksrheinisch) und Elberfeld und 
den Stationen London und Harwich der 
Grossen Englischen Ostbahn, sowie Aen- 
derungen bezw. Ergänzungen des Haupt- 
tarifs. 

Köln, den 7. September 1888. (2105) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
Güterverkehr. Für die am 1. August 
d. J. zur Eintührung gelangten Aus- 
nahme-Frachtsätze für die Beförderung 
vonBorke, roh und gemahlen (Gerber- 
lohe) in Wagenladungen von 5000 und 
10000 kg von den Stationen Marienburg, 
Nismes, Couvin, Olloy, Vierves und Oer- 
fontaine nach Malmedy, Station der 
Königlichen Eisenbahndirektion Köln 
(linksrh.), tritt mitGültigkeitvom 
heutigen Tage ab eine Ermässi- 
gung ein. 

Nähere Auskunft ertheilt die betref- 
fende Güterexpedition. 

Köln, den 8. September 1888. (2106) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Saarkohlenausnahmetarif Nr.3. Vom 
10. d. Mts. ab wird die Station Viern- 
heim der Nebenbahn Mannheim - Wein- 
heim mit den Sätzen für Käferthal- 
Wohlgelegen zuzüglich 0,05 4 für 100 kg 
in den bezeichneten Ausnahmetarif ein- 
bezogen. 

Köln, den 7. September 1889. (2107) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Verkehr mit Frankfurt a/M.-Sachsen- 
hausen Hafen. Vom 15. d. Mts. ab wird 
die diesseitige Station Frankfurt a/M.- 
Sachsenhausen Hafen in den direkten 
Verkehr mit den Stationen sämmtlicher 
Königlich Preussischer Eisenbahndirek- 
tionen sowie der Grossherzoglich Olden- 
burgischen und Oberhessischen Bahnen 
unter den in unserer Bekanntmachung 
vom 29. v. Mts. angeführten Bestim- 
mungen einbezogen. (2108) 

Frankfurt a/M., den 6. September 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Unsere Station Krozingen ist in den 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. zwischen Belgischen und 
Badischen Stationen vom 1. Juil. J. 
aufgenommen worden. 


Nähere Auskunft ertheilt das dies- 
seitige Gütertarifbüreau. 
Karlsruhe, den 6. Sept. 1888. (2109) 


Generaldirektion. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Mit 
sofortiger Gültigkeit tritt ein Ausnahme- 
frachtsatz für Garne in Wagenladungen 
von 10000 kg in Höhle von 5,83 .4 für 
100 kg von Schopfheim nach Wüste- 
giersdorf in Kraft. 

Erfurt, den 6. September 1888. (2110) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Heft 5. Am 10. d. Mts. gelangt 
für die Beförderung von Roheisen ab 
Rodinzen nach Nievern ein Frachtsatz 
von 6,08 4 für 1000 kg zur Einführung. 

Köln, den 7. September 1888. (2111) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Deutsch - Niederländischer Güterver- 
kehr. In Abänderung unserer Bekannt- 
machung vom 1. v. Mts. wird veröffent- 
licht, dass die ohne Ersatz bleibenden 
Frachtsätze für den Verkehr zwischen 


Görlitz. Kamenz und Zittau einerseits 
und einiren NiederlänJischen Stationen 
andererseits über den 15. September d. J. 
hinaus und zwar noch bis zum 20. Ok- 
tober d. J. Gültigkeit behalten. 
Dresden, am 5. September 1888. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
in Vertretung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Elberfeld, als geschäftsführen- 
der Verwaltung des Deutsch-Niederlän- 
dischen Verbandes. 


Paulinevaue-Neu-Ruppiner Eisenbahn. 
Am 15. September d. J. tritt der Nach- 
trag II zum diesseitigen Lokaltarif für 
die Beförderung von Personen und Reise- 
gepäck in Kraft. Durch denselben kom- 
men in den hauptsächlichsten Verkehrs- 
beziehungen Rückfahrkarten II. und III. 
Klasse mit zweitägiger Gültigkeitsdauer 
zur Einführung. Ausserdem werden 
durch denselben, mit Wirksamkeit vom 
1. November d. J., die Preise der ein- 
fachen Fahrt II. Klasse Fehrbellin- 
Dammkrug und Treskow-Neu-Ruppin von 
0,20 „4 auf 0,25 44 erhöht. Abdrücke 
des Tarifnachtrages sind durch die Billet- 
expeditionen zu beziehen. (2115) 

Neu-Ruppin, den 5. September 1888. 

Die Direktion. 

Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Gültigkeit vom 20. 1. Mts. werden die 
Stationen Königshütte und Striegau in 
den widerruflichen Ausnahmetarif A (für 
die Betörderung von Bier) einbezogen 
und ertheilen die genannten Stationen 
über die zur Anwendung kommenden 
Frachtsätze nähere Auskunft. 

München, den 6. September 1888. (2114) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
I. V.: Böhm. 

Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr. Mit Bezugnahme auf 
das Ausschreiben vom 15. Mai 1. J. wird 


(2112) 


bekannt gegeben, dass am 1. November 
ein neuer Tarif für den Südöster- 
reichisch - Ungarisch - Deutschen Güter- 
verkehr zur Einführung gelangen wird. 
Durch denselben wird der gleichnamige 
Tarif vom 1. Dezember 1886 sowie der 
hierzu gehörige Nachtrag I vom 20. März 
1887 ausser Kraft gesetzt. 
München, den 7. September 1883. (2115) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
. V.: Böhm. 
(Schluss der offiz. Anzeigen Seite VI) 
ERTERSIENTETSTEENNETEEERTEN MEET EAEREEEESTEEEN 


Das Gariswerk 
fabrizirt für Eısenbahnbedarf: 
Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht |} 
und Drahtlitzen ih 
für SDR u. Signalleitungen 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent-Stahl-Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 


tür Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbahnen, 

Sehiebebübnenseile, Trajeetseil« 


j Telegraphen-, Telephon- und 
r Elektrisch-Licht-Kabel. 


—— —— 


Felten & Guilleaume 
Rosenthal, Cöln a/Rhein 


\\ Mechan. Bindfadenfabrik 
\ und Hanfssilerei. 


Felten & Guilileaume, Carlswerk, Mülheim Eh. 


k= Klinker. 
mauerwerk 


ı Holzecemmentdächer 


h na Zweigfabriken unter gleicher Firma; f 
HHalle a$S., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
1 Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


A Steinpappe zu flachen, feuersicheren 


vonuns eher u. vervollkommnet 
ihrer Elastizität 

Material für absolut dichte und dauer- 
hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 
Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
von Mauern und Gebäuden; bei älteren 
Bauten auch nachträglich anzuwenden. 


hal Bedachungen; 

& oppbeduchmuee in 
au: in sorgfältigster 
u Doppellagige Papp- sachgemässer 
N dächer Ausführung 
I Donnell»-. Kies-Papm-| unter langjäh- 
« PPels Kies Papp riger Garantie. 


Asphalt, Asphaltlack, Holzeement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 


walde, 


Asphaltpliatten 


alber das vorzüglichste f 


17. Jahrgang 1888, 


ne. 


au 


Berlin, am 12. September 1888. 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. September Vorm. gemeldet. 


ö ö 
£ Signatur | n Art der | Ge- £ : | 
Ro) iS Ver- Inhalt wicht Station 
=| Marke No. |< packung zen 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit: Buchstaben sign.: 

in Deckel von einem ' 

1 A 3 1 — Se lonofen N 5 1 Attendorn 

9 AB 8971 1 Fass Farben — | 246 9 Halle K. 
3 AF 2 1 Zarge Spiegel N un ls 3 Bremen K. 
4 AM 6888 1 Fass. eer 0) 4 Speldorf 

5 AZ 15649 1 Rad — | 20 5 agen K. 
6 B — il Ballen Eisentheile nn 3 6 Bremen 

7 B II 1 — Viehgitter Ba 7 Wanne 

. Hobelspähne (Ver- 
8 BG 11 1 Kiste | packungsmaterial) } 39 8: - Bremerhafen 
19 
9 -BK \ 23 3 Kisten leere Flaschen — lca.111| 9 Bremen 
26 

10 { B; = ' 2 ; leere Cigarrenkisten 61,5 | 10 = 

11 BZ 1470 1 Kiste Cigarrenkisten — 1321018 Boxtel 

12 CK —_ 1 — | on io al } 18 | 12) Hannover N. 

13 Cs 3984 !' Kiste leer 21 SB AHMELNTS Bremen 

14 D 41 1 Sack Holzerde zu 10 | 14 ‚Steele 

15 DBB 27 1 Kiste leere Flaschen — /ca.37 | 15 Bremen 

16 E 7 1 Fass leer — ..32, 116 5 

17 ‚EB 501 1 Kiste leer 50- | 17 Barmen 

18 EB 793 1 $ leer 1 21.2 DON Bremen 

19 EB 434 1 1 = 41,5| 19| Neustadt a/S.' 

20 F 107 1 Pack leere Säcke na | 2) Bremen 

21 FZ 127550, ı8 Kiste leer — | — 121) München Centr. 

22 GF 171 1 4 leer — | „= 

23 GL 297 1 Ballen Kleiderstoffe — | 833 |23) Elberfeld St. 

2A GR 1953 1 Kiste Eisenwaaren — | 585| 24 Kronach 

% 
Korb- ’ R 

# GRAN fs | 2 einsehen \| Ieer —| 8 |3| Chemnitz 

26 GSs 7129 ı! Kübel Fett —.172131.26 Kempten 

27 GS 1128 1 Kiste ? N EEE DT Solingen K. 

muthmasslich Klei- F 

8 GSB 2 ı| Koffer { ag } | Breslau 

29 GT 3808 1 Kiste Kurzwaaren — | 36 |29|  Feijenoord 

30 GW 6702 1| Ballen Juteleinen — | 123,5 | 30 Chemnitz 
SIEH AB 751 1| Bierfass | leer — | 17 |31| Düsseldorf 

3 H&C 4125 ıl Kiste Papier — | 29,5) 32 Bremen 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfig. zu beziehen. 


Der Kolli 


Lagerort 


K. E.-D. Elberfeld 


Rechtsrh. Köln 

E.-D. Elberteld Sch 
K. E.-D. Hannover |} ?°RUppenre- 
Rechtsrh. Köln 


K. E.-D. Hannover 


Niederländ. Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Elberfeld 
K.E.-D. Hannover 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Hannover 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 


Sächsische Stsb. 


Bayerische Stsb. 
-D. Elberfeld 


K. E.-D. Berlin 


Niederländ. Stsb. 


Sächsische Stsb. 
E. K.-D. Elberfeld 


K, E.-D. Hannover 


E. 
E. 


Name 


der Bahn 


-D. Magdeburg 
-D. Hannover 


Ei] 


” 


2 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Autklärung 
dienen können). 


Schuppenre- 
visıon. 


vision, 


vision 


Schuppenre- 
vision. 


Schuppenre- 
vision. 


\ 
\ 
ee 
\ 


Schuppenre- 
vision. 


{ Schuppenre- 
V1S1On. 

ee 
vision 

uni, 
vision. 


Schuppenre- 
vision. 


Andernach- 
Sonthofen- 
bezettelt. 


| 
\ 
& Andernach- 


ee 


Hagen be- 
zettelt,. 


bezettelt Ga- 


nummer 94, 
lagert “auf 
dem Zoll- 
speicher 
Märkischer 
Bahnhof. 
beschr. 
London. 


Schuppenre- 


stein - Brieg. 
Trägt eine 
alte Gepäck- 


vision. 


Br u EN Kae Be; 


VE 
S N Der Kolli E Lagerort a 
TER, ınsbesonüer 
\ : | =| Art der Ge- |; Name etwaige Merk- 
3 Ban S Ver- Inhalt wicht 8 ı Station a IR hi’ 
a Marke | No. <| packung ko | | e dienen können.) 
33 HR 1 1 Fass leer — | 1715| 38 Bremen K. E.-D. Hannover FScpapken" 
34 HR | SE \ 2| Körbe leere Flaschen U BT BL Hannover h wer 
JH = 
35 | oder { en } 1 Sack Pflaumen — | 805| 3851| Catlenberg 5 in 
D H - ” . 
36 K 492 1! Ballen Kaffee — | 59,51 36 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
37 K 594 1 Pack Kohlenlöffel —| 15 | 97 Hagen R 
3 K&B 97 1 Fass leer — | 297,5| 38 Bremen K. E.-D. Hannover ee 
3931 K&B [ ir 2| Kisten | leere Flaschen — | 84,5| 39 S ” eg 
N) KC 2187 1 Pack Matten » —ı|ı 4 |4 Sagehorn 5 
41 KH II 1 nt Reiseeffekten — | 40 | 41 Bremen ” Gepäck. 
42 es en N 9 Kisten leere Kisten — ,|.:35..[42 “ n re 
4068 \ 
43 L&J mn! 4 „ leer Se 34 43 „ ” EB an 
1239 ; Schuppen- 
44 LK 942 1| Kiste leer 19 | 44 ” Sa { revision 
45 M 8 10) Ballen Theerhanf —/149 |45 Offenburg Badische Stsb. K 
46 M 50 1 Pack Säcke — | — [46| Wennemen K. E.-D. Elberfeld 
533 
547 
548 
513 
47 M Zn 10 Fässer Petroleum — 11595 | 47 Mannheim Badische Stsb. 
507 
526 
518 
538 
!f 539 )ı 
u (| ol MR} a 
49 M 9869 1 Kiste R — | 53 |49| Deutzerfeld Rechtsrh. Köln Sihunnen 
50 M&C 2339 1 » leere Blechbüchsen — | 16 | 50 Bremen K. E.-D. Hannover | Auppez 
5l MK _ 1 Ss leer —| 15 |5l Duisburg Rechtsrh. Köln a 
52 0) = 1 — gusseis. Ofenfuss — | 10 | 52| Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
53 P _ 1 Kupferplatte ee 3,5| 53) Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg 
54 1% 2741 ı| Ballen Lorbeerblätter 7.13. | 54 Wetzlar Rechtssrh. Köln 
55 R — 1 _ gusseis. Platte En 6 | 55l Nürnberg Centr.| Bayerische Stsb. 
56 R 1648 1j Kübel | Butter — | 17 |56| Wattenscheid | K. E.-D. Elberfeld Sdhuananl 
57 RJ 7297 1 Kiste leer —.|? 13,5 | 57 Bremen K. E.-D. Hannover \ ig ae 
sl RL 1097 1 Fass Petroleum — | 179 | 58 Bautzen Sächsische Stsb. 
59 x 489 1 Kiste leere Flaschen — | 64 | 59 Dresden-Altst. r 
60 SL 3812 1 h Maschinenthelle — | 117 | 60 Speldorf Rechtsrh. Köln 
61 T 653 1. Pack Eisenwaaren — [61 Almelo Niederländ. Stsb. 
62 T | un \ 2 Körbe Eisenwaaren — | — | ® 4 
63 TB { ED } 2| Fässer leer — | 38,5 | 63 Bremen K. E.-D. Hannover 
64 TS ar 2| Körbe leer — 8 |64| Halberstadt Linksrh. Köln 
65 TW 145. 1 Kiste ? — | 15 |65| Köln Gereon : 
66 Wc 1—8 3 — Holzgitter —| — |66 Mülhausen Elsass-Lothring. 
67 WL > 5l Pack Holzschuhe — | 46 | 67| Mülheim a/Ruhr| K. E.-D. Elberfeld 
68 Z St Er 1 Sack Zucker — 100 |68 Luxemburg Elsass - Lothring. 
B. Kolli mit Adr, sign.: 
69) A. Vagt = 1| Sack Säcke — | 1935| 69 Bremen K. E.-D. Hannover en 
70| Brasserie = 1| Packet |? 1,5 | 70 Hasselt Grand Central Belge|  „ ie 
71} Bremen 752 1 Bund leere Flaschen — 1:10 17 Bremen K. E.-D. Hannover \ Saupbess 
Chemische revision. 
\ Kunstdün- 
72 ger - Gesell- — 1 Sack leere Säcke — | 175 72 N 5 sn 
schaft bei revision. 
Melle 
73 ee ekach! = BR Laterne (Kugel) —| — |73| Nordhausen |K. E-D.Frankf. a/M. 
bez. 
74 Erdelly _ 261 Körbe Obst — | 325 | 74 Berlin K. E.-D. Erfurt | Kufstein 
F. Günth az 
nther = schr 
>| Drasden }| = | 1) Korb | Obst a © n » en, 


Signatur 
Marke | 
# Freibe 
x x 
77 Georgs- 
{ | Marien- 
hütte 
H. F.M. 
af Lückens \ 
“ Ber 
80 | a 
| Freres 
f S&F 
81! Aschaffen- 
ıl burg 
} Wültel 
33 a 
84 — 
8 — 
56 —— 
57, — 
// grün 
> /}!! voth 
89 A 


105 


106 
107 


108 
109 
110 
111 
112 


Lagerort 


Station 


a N, 2 
DerKolli © 
a et 
5|. Art der | Ge- | s 
S Ver- Inhalt wicht! Z 
<| packung | ke | 
1! Pack leere Körbe — A21876 
1 Kollo Winkeleisen —| 49 |7 
1 Kiste leer —ı M4 |7 
2 Körbe leer — | %0 |I79 
1 Stab Stahl — 8.1.80 
1 Fass leer — | 38 |81 
1 ” leer — | 31:8 
C. Kolli m. Numm.sign.: 
1 — Gasverbindungsrohr ABS 
I = eis Achsbüchse — 2,5| 84 
1\ Fass leer — 26 | 85 
1 — Kontragewicht ._ 5 |I8 
1 Fass leer —>1 1 2021287 
D.Kotlim.Figurensign.: 
{ Bund . 235\ 
1 Stab ) Rundeisen — { 5 | 88 
1 Kiste leer —| 1 | 8 
1/ Ballen Düten — 9,5 | 90 
1| Kiste leer == TrleOL 
1 ” leer u 
1 Fass leer 20,5 | 94 
E. Kolli ohne Signatur: 
2 Pack Bolzen — 1. 50.21595 
5 Fässer Carbolsäure — | 603 | 96 
1 Pack Draht _ 8 | 97 
1 2 Eisenplatte |: ‚301771298 
9 Fässer leer — | 64 199 
7 u leer — | 210 [100 
5 = leer, gebraucht —. 2172 21107 
Flach- 3,54 m lang 
1| - Stange { son 0,06 „ breit] 28 1102 
001, diek 
2 Bund Flachs — | 34 |108 
1 Packet 4 Haken m. Muttern 3 1104 
30 — neue nn AB — 
16 kleine Eisenstäbe 
2 Bund | tür Feldmesser } 105 
Fahnen von Blech 
2 —_ mit P (Pulver) ge- — 
zeichnet 
1 Sack Viepe Re ler 14 [106 
schubladenähnliche 
2 6: Kästen } 8 1107 
1 —_ Kettenrunge —_ 9 1108 
3 Kolli leere Körbe — | 59. 109 
1 Pack eis. Krampen = 2 110 
1 n Latten .. a SB 
3 — gusseis. Ofentheile — | 38,5 |112 


Bremen 
Hainholz 


Bremen 
Diest 


Würzburg 


Bremen 


” 


Opladen 
Schmallenberg 
Elberfeld St. 
Lüdenscheid 
Barmen 


Probstzella 


Zwickau 


Bremen 


Hagen 
Mannheim 


Dortmund K.M. 


Chemnitz 
Bremen 
Anvers Bs. 
Mannheim 


Bremerhafen 


Hof 
Zwickau 


Hannover 
Eilg.-Exp. 


Bremen 
Lohr a/M. 


Aue 
Bremen 
Halle 
Hamm 
Halle 


} K. E,-D. Hannover 


Name 
der Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können). 


K. E.-D. Hannover 


” 


Grand Central Belge 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Hannover 


” 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Erfurt 


Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Elberfeld 
Badische Stsb. 
Rechtsrh. Köln 
Sächsische Stsb. 

K. E.-D. Hannover 

Grand Central Belge 

Bayerische Stsb. 


K. £.-D. Hannover 
Sächsische Stsb. 


„ 


” 


RN: 
revision. 
am 8/8. auf 
Station Hain- 
holz auf dem 
Wagen 16940 

Brbg. ge- 

funden, 
en 

revision. 


Schuppen- 
revision. 


Schuppen- 
revision. 


Schuppen- 
revision. 


{ 
en ppen- 


revision. 


Schuppen- 
revision. 


Schuppen- 
revision. 


{ Schuppen- 
revision. 


Schuppen- 
revision. 


nn 
revision 


rev1S1On. 


Bayerische Stsb. 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Magdeburg 

Rechtsrh. "Köln 
K. E.-D. Magdeburg 


{ Schuppen- 


Schuppen- 
{ revision. 


Lia’geeror-t 


& Der Kolli Ss Bemerkungen 
ET ET A Te a ee ee 
5 { = Art der | e- |s = 
Str Manenpnr Sie ya | Inhalt wicht |® Station a 
- Marke No | 2) packung | | Er ® dienen können) 
Gepäck am 
30. Juli 1888 
sog. Amerik. Blech- mit Zug 11 
koffer mit aufge- | | unexpedirt 
113 — —  .,..1|Reisekofter schnallten Woll- 120 1113 Hannover K. E.-D. Hannover |{ von Oeyn- 
decken, anscheinend hausen Nord 
| Einwanderergut eingegangen 
114 _ 9 Stück Roheisen-Luppen — | 400 1114 Hengstei K. E.-D. Elberfeld und nicht 
115 — 2 Kolli Röhren — | 12 1115| Deutzerfeld Rechtsrh. Köln abgefordert. 
116 ea 1 — Rohrstuhl — 5 [116 Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
117 — — 1 E= eis. Rost mit Rahmen| 12 1117 Zwickau Sächsische Stsb. 
118 — — 1 Bund Rundeisen — | 26 1118 Bestwi K. E.-D. Elberteld 
119 2 1 Sack Säcke — | 41 |119| Elberfeld St. > 
120 — _ 4 Pack alte leere Ds — | 45 |120 Chemnitz Sächsische Stsb. A We: auf 
Sackkarren er em Wagen 
21 Tu ie : ® N (Privateigenthum) 7.121 Giessen K. E.-D. Hannover et rrh. 
122! — u 1 —_ Schäferhund — | — 12 Aachen Linksrh. Köln. gefunden. 
123 — —_ 9 Bund Schilfrohr — 140. [123 Chemnitz Sächsische Stsb. 
124! — u 1 ee \ 4 Schmiedeeisen — 1 1124 Berlin R. E.-D. Erfurt 
125| = = 1 Sen “ ohne —1218...1125 Bremen K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
126) _ KAnhge 1| Ballen Speck —.) 71 1126| - Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
127 = — 1 Kollo Tauwerk 1.195 11197 Bremen K. E.-D. Hannover eh: 
128| , — 12 _ Winkeleisen . — ı.2 1128 Buckau K. E.-D. Magdeburg | "vision. 
1l. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 BC 1379 1 Ballen ? — 1798 1 Znaim Oesterr. Nordwestb. | seit 28/8. 
2 BH 4555 1| Kiste ? — 7. 2 Smidar Hi „28/8. 
3 FU 6190 1 Korb Kerzen — 5 3 Turnau Südnordd. Verb. „28/8 
4 J: P 7 1! Ballen R. —|ı 2 4 Prag Oesterr. Nordwestb. ,„ 23/8. 
5 SMS 2696 1 Kiste ? a to oN 5) Tetschen N ER Ne 
6 Prac 2959 1 Fass u { — | 837 6 Wysocan n“ BJ CH 
ischtafel zur 
7 4 1509 2 Kollo { Dreschmaschine 7 7 Schattau DE » 13/8. 
8 = — l Bund Eisen —_—ı 8 Starkoc ® RS 
9 — — 2 Stück alte Eisenrohre — 6 9| Königgrätz Südnordd. Verb. „18/8 
10 = = 1) Kollo Maschinenthele — D. :10 Iglau Oesterr. Nordwestb., ,„ 23/8. 
11 — 1 Bund Schraubenschlüssel Bv1l 3 A » 23/8 


Offizielle Anzeigen (Schluss). 
Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 

Deutsch - Russischer Eisenbahnver- 
bana — Ausnahmetarife IA und IB — 
und Russisch - Böhmischer Flachsver- 
kehr. Unsere Bekanntmachung vom 
4. Juli d. J., betreffend die Herabsetzung 
der 50 prozentigen Frachtermässigung 
für das über 6000 kg in Einem Wagen 
verladene Gewicht bei Flachssendungen 
von den Stationen der Dünaburg-Wi- 
tebsker, Orel- Witebsker, Orel- Gräsi-, 
Gräsi-Zarizyner und Koslow-Woronesch- 
Rostower Bahn vom 20. August a. St./ 
1. September n. St. 1888 ab, wird aufge- 
hoben. Die tarifmässige 50 prozentige 
Ermässigung für das über 6000 kg in 
Einem Wagen verladene Gewicht bleibt 
auch nach dem 20. August a, St./l. Sep- 
tember n. St. 1888 fernerhin in Gültig- 
keit. (2116) 

Bromberg, den 5. September 1888, 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K.K. priv. Galiz. Carl Ludwig-Bahn. 
Lokalbahn Jaroslau-Sokal. Einfüh- 
rung von Nachträgen zu den 


Varlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 15). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutschor 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW‘, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


Lokaltarifen. Mit 1. Oktober 1. J. 
gelangen zur Einführung: 
a) ein Nachtrag IV zum Lokal-Güter- 


tarit, Theil II vom 1. September 1886 


der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwig- 
Bahn, 

b) ein Nachtrag V zum Tarife für die 
Lokalbahn Jaroslau-Sokal vom 1.Ja- 
nuar 1885. 

Beide Nachträge enthalten einen neuen 
Tarif-Kilometerzeiger, Aenderungen und 
Ergänzungen. 


Exemplare dieser Nachträge sind so- 


wohl im Oekonomate in Wien, als auch 
bei der Betriebsdirektion in Lemberg 
(Kommerzielles Büreau) zu beziehen. 
Wien, den 5. September 1888. (2117) 
Die Generaldirektion. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 


rischer Eisenbahn - Verband. Auf- 
nahme der Station Mura:Ke- 
reszturin den Ausnahmetarif 
für Getreide (Theil III, 2. Heft). 
Ab 1. September ]. J. wurde die Station 
Mura - Keresztur der K. K. 
bahngesellschaft in den Theil III, 2. Heft, 
gültig vom Tage der Betriebseröffnung 
der ArlbergbahnstreckeLandeck-Bludenz, 
mit den in diesem Tarife für die Station 


priv. Süd- - 


Kanisza enthaltenen Frachtsätzen und 
Reexpeditionsbestimmungen aufgenom- 
men. 
Wien, am 7. September 1888, 
Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


(2113) 


6. Submissionen, 

Die Lieferung von 15 Stück eisernen 
Wellblechbuden einschl. Ausrüstungs- 
stücke für die Wärter der Neubaustrecken 
Lissa-Jarotschin und Lissa-Ostrowo soil 
im ganzen oder getheilt vergeben wer- 
den. Zeichnung und Bedingungen können 
von unserem technischen Büreau gegen 
Erstattung von 508 bezogen werden. — 
Bietungslustige werden aufgefordert, 
ihre Angebote portofrei und versiegelt 
bis zum 24. September cer., Vor- 
mittags 11 Uhr an uns einzureichen, 
und findet die Eröffnung derselben au 
genanntem Tage und Stunde im Zimmer 
No. 16 des hiesigen Verwaltungsgebäudes 
in Gegenwart der etwa erschienenen 
Bieter statt. (2119MG) 

Lissa i/P., den 6. September 1888. 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Die Zeitung erscheint 


& ee in 


n 


Privat-Iuserate 


1688. 


MITTWOCHS und SONNABENDS 


Zeitung 


Abonnements - Bedingungen: 

1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- > ee So N == 
Gesterreichischen Postgehietes) und durch jede Bu ch- s > 
handlung vierteljährlih. „2... 4 Mk. = 

2. Beidireeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Balınhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 

Oesterr,. Pöstgebiet Jährlich .. 2... Mk, 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 


grätzerstr. 132 SW. hier) einzusenden. 
Sammvliche oflizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 


dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr, jur. W. Koch, 


BE Beilagen zur Zeitung 


S Ver eins 


7 an die Büch N sind direct 
Er ı uch- und Steindruckerei von H. S.: HER 
et ä (Beutlistrasse 8, SW.) einzusenden. PILANZE 


Insertionspreis 
für die 3xespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 


EZ 2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
7 Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für ]2 Mark beigelegt, 5 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den dur. i 
i Beilage B urch die 
u Post. (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdein 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nanck u, Co., Berlin $., Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 
a | Organ des Vereins. 


Berlin, den 15. September 1888. 


‘ Dieser Nummer liegt der vom 1. Oktober d. J. ab gültige Fahrplan der Lübeck-Büchener Eisenbahnen an. 
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Elektrische Beleuchtung des Bahnhofs Bebra. 


Der Bahnhof Bebra, bis vor kurzer Zeit der grösste des 


Königlich Preussischen Eisenbahn-Direktionsbezirks Frank- 


furt a/M., welcher ein Hauptkreuzungspunkt für die Rich- | 


tungen Frankfurt a/M.-Hannover, Cassel-Eise- 
nach und Frankfurta/M.-Eisenach bezw. Leipzig 
und umgekehrt ist, hat eine Ausdehnung von etwa 2 km 
und eine Gesammtgleislänge von 28 km. Sowohl der Per- 
sonen- als auch der Güterverkehr ist hier ein sehr bedeu- 
tender, und zwar verkehren daselbst täglich 105 Personen- 
und Güterzüge. Die durchschnittliche Zahl der jährlich 
ein- und auslaufenden Güterwagen erreicht zusammen fast 
1%, Mill. Achsen. Hiervon werden etwa 480000 Achsen aus- 
bezw. umrangirt und etwa 50000 Achsen umgeladen. Das Um- 
rangiren für die Richtung Hannover-Frankfurt a/M. 
geschieht auf dem südlichen und für die umgekehrte Richtung 
auf dem nördlichen Ende des Bahnhotes. Die Rargirarbeiten 
werden am Tage und in. der Nacht ausgeführt. Von den in 
der Richtung von Cassel nach Eisenach durchgehenden 
Güterzügen wird ein grosser Theil der ankommenden Wagen 
für die Richtung nach Frankfurt a/M. ausgesetzt bezw. 
umgeladen.. Das Umladegeschäft, welches sich allerdings auf 
die Güterzüge aller vier Richtungen erstreckt, wird an der, 
am Südende des Bahnhofs gelegenen Umladehalle, welche eine 
Länge von 200 m hat, bewirkt. Das ganze Umladegeschäft 
wird nur in der Nacht, und zwar von Abends 8 Uhr bis 
Morgens 7 Uhr, bewerkstelligt; durchschnittlich kommen in 
“ diesen 11 Nachtstunden jedesmal etwa 110 Achsen mit rund 
120 000 kg zur a adnnn { f 

Zur Beleuchtung des ganzen Bahnhofes, einschliesslich der 
Perrons und Gleise, dienten bisher 368 Gasflammen und 27 Kan- 
delaber mit Petroleumlicht. Ausserdem sind 120 Petroleum- 
flammen für die Weichenlaternen vorhanden. Von dieser 
Flammenzahl dienten 101 Gasflammen zur Beleuchtung der 


Gleise, 13 Gaslammen zur Beleuchtung der Umladehalle, und 
33 Flammen befanden sich unter den Perronhallen. Das Gas 
wird dortselbst in einer Fettgasanstalt hergestellt, deren An- 
lage einschliesslich der Rohrleitungen etwa 70000 „4 ge- 
kostet hat. 


Der Bahnhof ist sehr lang gestreckt und konnten die hier 
vertheilten Flammen, deren Zahl verhältnissmässig klein war, 
für die umfangreichen Rangirarbeiten und für den grossen 
Verkehr eine nur ungenügende Beleuchtung gewähren. Es 
hatte sich daher schon seit- längerer Zeit das Bedürfniss her- 
ausgestellt, eine bessere Beleuchtung zu schaffen und es lag 
wohl nahe, die Ausführung einer elektrischen Beleuch- 
tung in Aussicht zu nehmen. 


Nach Verhandlungen mit verschiedenen namhaften Firmen 
wurde der bekannten Firma Schuckert in Nürnberg der 
Auftrag ertheilt, nach einem seitens der Verwaltung aufge- 
stellten Entwürfe die elektrische Anlage auszuführen. Diesem 
Entwurfe waren die auf dem Gebiete des elektrischen Beleuch- 
tungswesens gewonnenen neuesten Erfahrungen zu Grunde 
gelegt. Man ist u. a. davon ausgegangen, wie es auch schon 
bei dem Bahnhofe Metz-Jablon geschehen ist, höhere 
Lichtmaste als bisher zu wählen. 


Mit Rücksicht auf die Länge des Bahnhofes musste auf 
eine möglichst gleichmässige Vertheilung des Lichtes bezw. 
der Lichtkreise Bedacht genommen werden. Die Stellung der 
Maste ist daher in der Weise angeordnet, dass sich die Beleuch- 
tung auf alle Gleise erstreckt. Von den 18 Masten sind 
10 Stück 18 m und 8 Stück 10 m von Schienenoberkante bis 
zum Liehtpunkt der Lampe hoch. Diese Maste sind mit Bogen- 
lampen ausgerüstet, welche sich in Laternen von Alabasterglas 
befinden. Letzteres ist deshalb gewählt, damit der bei hellem 
Glase blendende Schein vermieden wird. 


Die Lampen an den 18 m hohen Masten geben einen 
vollen Liehtkern von & m Durchmesser, während derjenige von 
halber Stärke noch einen Durchmesser von 120 m hat. Die 


kleinen Lampen erzeugen nur einen vollen Lichtkern von 40 m 


und einen solchen mit halbem Licht von 60 m Durchmesser. 
In Wirklichkeit erstreckt sich der Lichtschein jedoch soweit, 
dass eigentliche Lücken zwischen den einzelnen Lichtkreisen 
nicht vorhanden sind. Die Stärke jeder Bogenflamme beträgt 
an den hohen Masten 16 Amp. = 3000 Normalkerzen, an den 
kleinen Masten @ Amp. = 1200 Normalkerzen, so dass die ab- 
solute Lichtstärke, in einer Richtung der Linie von 15 Grad 
unter der Horizontalen gemessen, sich auf etwa 1800 bezw. 
800 Kerzen beziffert. 


Zur Beleuchtung der überdeckten, auf jeder Seite des 
Empfangsgebäudes etwa 150 m langen Perrons sind ebenfalls 
14 Bogenlampen angebracht, und zwar 6 Stück auf jeder Seite 
und je eine am Kopfende des Gebäudes. Jede dieser Flammen 
hat eine Stärke von 6 Amp. = 600 Normalkerzen, so dass für 
die äussere Beleuchtung des Bahnhofs bezw. der Gleise und der 
Perrons 32 Lampen mit 316 Amp. vorhanden sind, welche 
eine Lichtstärke .von 47000 Normalkerzen darstellen. 


Die Umladehalle wird jedoch, um jede Feuersgefahr aus- 
zuschliessen, mit 21 Glühlichtern beleuchtet, die eine Stärke 
von je 0,75 Amp. = 25 Normalkerzen, also im ganzen von 
15 Amp. = 525 Normalkerzen haben. 


Von der inneren elektrischen Beleuchtung der Gebäude 
ist vorläufig abgesehen; nur probeweise ist der eine Loko- 
motivschuppen mit zwei Bogenlampen zu 6 Amp. je 600 Normal- 
kerzen ausgerüstet, und ferner sind 2 Glühlichter im Expedi- 
tionsraum der Umladehalle und 4 derselben in den Maschinen- 
räumen der elektrischen Anlage angebracht. Diese 6 Glüh- 
lichter haben noch eine Stärke von je 0,53 Amp. bezw. 
16 Normalkerzen. 


Die ganze Anlage hat daher eine Lichtstärke von etwa 50 000 
Normalkerzen mit 350 Amp., wofür seitens der Dynamomaschinen 
zusammen nur eine wirkliche Stromstärke von etwa 180 Amp. 
erforderlich ist. 


Durch das, die Flammen umgebende Alabasterglas erleidet 
das Licht einen Verlust von etwa 10 pCt.; ein weiterer Verlust 
von fast 12 pCt. wird durch die Widerstände in den Leitungen 
und durch die Uebertragung herbeigeführt, so dass in Wirklich- 
keit eine gesammte Lichtstärke von beinahe 40000 Normalkerzen 
zur Beleuchtung des Perrons und der Gleise übrig bleibt. 


Die Lampen der 18 Masten, der Perronhalle und der Um- 
ladehalle bilden zusammen 12 Stromkreise.. Zur Erzeugung 
des elektrischen Stromes sind 2 Dynamo - Verbundmaschinen 
nach dem System Schuckert aufgestellt. Jede Maschine 
erzeugt eine Stromstärke von 130--150 Amp. bei einer Spannung 
von 110—120 Volt. Hierzu ist eine bewegende Kraft von je 23,5 
bis 28,5 Pferdekräfien erforderlich. Jede Maschine ist mit einem 
doppelten Ausschalter, einem Spannungsmesser, einem Strom- 
messer und mit einem Regulator ausgerüstet, so dass erfor- 
derlichenfalls eine Maschine die andere ersetzen und vorüber- 
gehend die ganze Anlage mit der erforderlichen Elektrizität 
speisen kann. Infolge dessen konnte von der Beschaffung 
einer Reservemaschine abgesehen werden. 


Um beide Maschinen zweckmässig und gleichmässig aus- 
nutzen zu können, ist das System der Nebeneinander- 
schaltung zur Anwendung gekommen, weshalb es nöthig war, 


dass der Strom an eine gemeinsame Sammelleitung abgegeben | 


wird, von welcher die Leitungen für die verschiedenen Strom- 
kreise (in diesem Falle für 12) abzweigen. Bei der Nebenein- 
anderschaltung fliesst der Strom von der gemeinsamen positiven 
Hauptleitung zu der gemeinsamen negativen Hauptleitung in 
so vıel einzelnen Stromwegen, als Lampen vorhanden sind. Es 
wird daher immer der Strom in einem Rücklauf von der Ma- 
schine nach einem Lampenpaar und von diesem nach der 
Maschine zurückgeführt, Diese Einrichtung bietet gegentber 
der Hintereinanderschaltung die grossen Vortheile, dass sich 
das Licht aut die zu beleuchtenden Gegenstände besser ver- 
theilen lässt und Störungen in der Wirksamkeit einzelner 
Lampen oder Leitungsbrüche auf die bezüglichen Lampen im 
Leitungskreise beschränkt bleiben, also sich nicht der ganzen 
Anlage mittheilen und deren Wirkung beeinträchtigen, und 
dass nach Bedürfniss die Lampen paarweise ein- und 
aus 
die Lampen auch in Verbindung gebracht und zwar bilden 
einen Stromkreis die Lampen I und III, II und IV, V und VII 
u.s.w. Eskann deshalb auch nicht leicht ein Erlöschen sämmt- 
licher Lampen eintreten. 


‚ Zur Erzeugung des elektrischen Stromes für beide Ma- 
schinen sind etwa 50 Pferdekräfte nöthig; es ist deshalb eine 
Dampfmaschine von etwa 70 indizirten Pferdekräften, und zwar 
eine feststehende Lokomobile mit ausziehbarem Röhrenkessel 


"von der Firma Wolft ER ekau höschafk. Diese 


eschaltet werden können. Dementsprechend sind | 


erbund. 
maschine hat Schwungräder von 1,88 m Durchmesser, deren 
Umdrehungszahl auf 130 in der Minute .festgesetzt ist, wäh- 
rend die Dynamomaschinen in der Minute 760 Umdrehungen 
machen. . 


Die erzeugte Rlektrizität wird durch getrennte Kabel 
nach den am Einschaltungstableau angebrachten Sammel- 
leitungen geführt und von letzteren an die einzelnen Strom- 
kreise bezw. Lampen abgegeben. 


Die Bogenlampen sind sich selbst regulirende Differential- 
lampen nach dem System Piette-Krizik und je nach ihrer 
Lichtstärke mit Kohlenstiften von 10—23 mm Stärke und 155 
bis 240 mm Länge versehen, welche eine Brennzeit von 9, 12 
und 16 Stunden haben. Für die Glühlichter, welche die übliche 
Birnenform und Einrichtung haben, wird eine Brennzeit von 
mindestens 300 Stunden gewährleistet. Die Strommesser sind 
nach dem System Hummel konstruirt. > 

Zu den an 10m hohen Telegraphenstangen angebrachten, 
im ganzen 9500 m langen Leitungen ist feuerfester Kupfer- 
draht verwendet, welcher je nach der Länge der Leitung eine 
Stärke von 4-5 mm hat. Die Lichtmaste sind wie die Signal- 
Gittermaste gebaut und auch von der Firma Schuckert ge- 
liefert. Dieselben haben je nach ihrer Höhe ein Fundament 
von 1,9 und 2,4 m "Tiefe erhalten. Keen > 


Die Fundamente der Dampfmaschinen sind 5 m lang, 
2 m breit und 2,2 m tief und wie diejenigen der Lichtmaste, 
aus Klinkern in Cementmörtel aufgemauert. Aus gleichem 
Material sind die 22 m tiefen Fundirungen der Transmission 
hergestellt; während jede Dynamomaschine auf 2 übereinander 
gefügte Sandsteinguadern von je 1,3 m Länge, 1,1 m Breite 
und 0,5 m Höhe gesetzt ist, damit ein möglichst ruhiger Gang 
der Maschinen erzielt wird. 7 


Die Kosten der ganzen Anlage haben etwas über 
50000 #4 betragen, und zwar entfallen hiervon etwa 27000. 
auf die eigentliche elektrische Anlage, 19500 .4 auf die Dampf- 
maschine und der Rest auf die Fundirungen sowie auf die Ein- 
richtungen der in einem alten Wagenschuppen angeordneten 
Maschinenräume. Mit dem Ban, sowie mit den verschiedenen 
Einrichtungen, Aufstellungen der Maschinen, Lampen, Lei- 
tungen u. s. w. ist Mitte September v..J. begonnen; die Anlage 
wurde Ende Dezenber v. J. vollendet und am 11. Januar d. J. 
in Betrieb genommen. Die ganze Anlage ist in jeder Weise 
als gelungen zu bezeichnen. 1 


Die Wirkung der Beleuchtung ist eine vorzügliche; die- 
selbe kann mit hellem Mondschein verglichen werden. Die 
durch das Alabasterglas erzielte Dämpfung des Lichtes wirkt 
nur angenehm auf das Auge, so dass dasselbe auch in der un- 
mittelbaren Nähe der grössten Lampen nicht geblendet wird. 
Durch diese Anlage wird in der Ausdehnung des ganzen Bahn- 
hotes eine fast gleichmässige Helligkeit verbreitet, sodass so- 
wohl das Stations-, als auch das Rangirpersonal die Annehm- 
lichkeit des elektrischen Licht>s während der Rangirarbeiten 
sehr. wohl fühlt und daher das ganze Rangirgeschäft sich 
glatter und besser wie bisher abwickelt. Bemerkt sei hierbei 
jedoch, dass Versuche, die Beleuchtung der Weichenlaternen 
fortzulassen, ungünstig ausgefallen sind und eine Ersparniss 
nicht ergeben haben. Die Dampfmaschine und namentlich die 
Dynamos funktioniren sehr gut, ebenso ist ein durchaus ruhiges 
und gleichmässiges Brennen der Lampen hervorzuheben. S 


Zur Ermittelung der Unterhaltungskosten liegen 
' allerdings nur die Erfahrungen von 6 Monaten vor, es dürfte 
jedoch trotzdem schon angängig sein, Schlüsse zu ziehen, wenn 
auf Grund des festgestellten Brennkalenders für das Jahr und 
für die 34 Bogenlampen 97500 und tür die 27 Glühlichter 98300 
Brennstunden gerechnet und wenn ferner die ermittelten 
Kosten für den Verbrauch der Kohlenstifte mit 8 4 und die 
der Glühlichter mit 04 3 für die Stunde in Ansatz gebracht 
werden. Demnach wird sich voraussichtlich die Rechnung für das 


Jahr wie folgt stellen: 


1. fürVerzinsung und Tilgung des Anlagekapitals 6 pCt. 3000.44 
2. „ die Bedienung, wozu 3 Leute nöthig sind, 

2 Maschinenwärter und 1 Lampenputzer, ein- 

schliesslich Putz- und Schmiermaterial. . . . 3000 „ 
3. „ Verbrauch an Kohlen, für die Stunde 60 kg und re 
3 100 kg zu. 1,50 4 ‘gerechnet .... 20. 72,7,.792:700 
4. „ Verbrauch an Kohlenstiften und an Glühlichtern 8200 „ 

zusammen 16900.4 


oder rund 17000 „ 


Ein Vergleich mit der bisherigen Gasbeleuchtung er- 

gibt, dass die Kosten für letztere geringer sind. Für die 
| 152 Flammen, welche jetzt nicht mehr brennen, kommen un- 
ER are Summen in Ansatz, wenn man berücksichtigt, 

| ass diese Flammenzahl etwas mehr als der dritte Theil der 
sämmtlichen Flammen war: Se 


A, 


ne 


ee 


Ei 2. nac 
bei der Selbstkostenpreis für das Kubikmeter zu 


'nehmigten Regulativs gestattet. 
oben erwähnten Bahnen prinzipiell genehmigt. 
auch für den allgemeinen Verkehr eignen. 


- wird nur dann ertheilt, wenn alle in dieser Verordnung vor- 
_ geschriebenen Bedingungen genau erfüllt werden; dieselben er- 


era Fu), 5; 
ER Sa 


. die Gasanstalt einschliesslich der Rohrleitung hat 


70.000 4 gekostet, hiervon für die Zinsen und 


Tilgung des Anlagekapitals gerechnet 


BEN er 1ZO0AR 
dem ganzen Gasverbrauch für das Jahr, wo- 


32 4 zu rechnen ist, haben die 152 Flammen an 


Gas verbraucht für etwa . Bene. 24.000), 

3. für die Bedienung, sowie für sonstige Unter- 
haltung rund . N, 2250 „ 
im ganzen rund 8000. 


Hieraus folgt zwar, dass die elektrische Beleuchtung des 


Bahnhofes Bebra im Jahre mehr als das Doppelte wie bisher 


kosten wird, dass jedoch hinsichtlich der Lichtwirkung ein 
ganz anderes Ergebniss erzielt ist, denn die 152 Gasflammen 
besitzen nur eine Lichtstärke von etwa 1400 Normalkerzen, 
während die elektrische Beleuchtung eine reine Lichtwirkung 
von tast 40000 Normalkerzen hat. Demnach betragen zwar 
die Kosten der elektrischen Beleuchtung im 
Jahre2Malsovielwiedieder &asbeleuchtung, 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Der allgemeine Bergmannstag in Wien. 
Die Universalität des Eisenbahnwesens zeigte sich wie 


beim jüngsten Saatenmarkte auch in dem in verflossener Woche 
 abgehaltenen, von über 500 Theilnehmern aus aller Herren 


Ländern besuchten dritten Bergmannstage, dessen erster vor 
830 Jahren in Wien und der zweite 1885 in Budapest abgehalten 
wurde. In den meisten Vorträgen kamen mehr oder minder die 


- Beziehungen des Berg- und Hüttenwesens zum Bau- und Be- 


triebe der Eisenbahnen zum Ausdrucke Der Festredner 
(Dr. Peez) hob in der durch den Ackerbauminister eröffneten 
I. Sitzung u. a. hervor, dass Oesterreich den billigsten minera- 
lischen Brennstoff in Europa besitzt, nämlich die Nordböhmische 
Braunkohle, welche am Schachte mit 20—22 fl. für den Wagen 
verkauft wird. Von diesen Vorträgen, welche in einem Bande 


im Druck erscheinen werden, sind besonders hervorzuheben die | 


über erste Hilfeleistungen bei Unglücksfällen, ferner die Berg- 
baubeschränkungen mit Rücksicht auf die Enteignung; die 
Beurtheilung des Eisens aus seinem Kleingefüge (Geheimer 
Bergrath Professor Dr. Hermann Wedding aus Berlin), 


. die Bergbauverwaltung Preussens (Königlich Preussischer Ober- 


Berghauptmann und Ministerialdirektor Dr. Huyssen), die 
Galizische Petroleumindustrie mit Rücksicht aut den Reich- 
thum Galiziens an Naphta und Bergöl u. s. w. Mit einer 
Ovation für die Höchstselige Kaiserin Maria Theresia, Gründerin 
der Bergakademie in Schemnitz, bei deren Monumente endete 
der Ill. Bergmannstag. 


Der angebliche Niedergang der Stadt Wien. 


Sowohl die Niederösterreichische Handelskammer als der 
Gemeinderath der Stadt Wien hat in einer Petition an die 


“ Regierung vielfache Klagen und Beschwerden über den mate- 


riellen Niedergang der Hauptstadt Oesterreichs vorgebracht, 
wobei auf die Entwickelung anderer Städte, insbesondere Berlins, 
hingewiesen wurde. Vom Standpunkte der Verkehrsinteressen 
wird darin der Zollkrieg mit Rumänien und die Art der An- 
lage der Türkischen Eisenbahnen abfällig besprochen, welche 
den Export Wiens nach dem Orient beim Ablaufe der noch be- 
stehenden Handelsverträge unmöglich macht. 


Allgemeiner Verkehr auf Industriebahnen. 


Das Ungarische Kommunikationsministerium hat die Ein- 
führung eines solchen Verkehrs auf den zu Privatzwecken 
konzessionirten Industriebahnen (Montan-, Fabrik- und Schlepp- 
gleisen) für Personen und Güter mittelst eines Allerhöchst ge- 
Laut dieser Verordnung wird 
der allgemeine öffentliche Personen- und Güterverkehr auf den 
Die Kontrole 
über dieselbe wird durch das genannte Ministerium ausgeübt, 
welches zunächst darüber entscheidet, ob solche Bahnen sich 
Die Konzession 


strecken sich auf den Bau der Strecke, die Situation und Ein- 
richtung der Stationen, Anzahl der Züge (mindestens wöchent- 
lich 3 für Personen und für Güter), Tarifsätze, die unentgelt- 
liche Postbeförderung u. s. w. Die Konzession wird auf die 
Maximaldauer von 10 Jahren ertheilt, kann aber verlängert, 
bei Zuwiderhandlungen aber ganz entzogen werden. Die Betriebs- 
inhaber können in diesem Falle auch mit Strafen in der Höhe von 
100 bis 2 000 fl. belegt werden. Die Verordnung stellt die Erlassung 


eines solchen Gesetzes in Aussicht und schreibt unter Berufung 


auf das Ungarische Eisenbahnkonzessionsgesetz vom 20. April 
1868 die Bestimmungen der mit Gesetzeskraft bekleideten Oester- 


| jedoch 


| kann wohl mit Recht geschlossen werden, 


ist 
srössere, 
Unter Benutzung der obigen Zahlen findet man folgendes 
nicht uninteressantes Ergebniss über die Kosten der beiden 
Beleuchtungsarten auf dem Bahnhof Bebra bezüglich ihrer 
Lichtwirkung: 1 Normalkerzenstärke Oelgas kostet 5,7 44 und 
ı Normalkerzenstärke elektrisches Licht 0,43 4 im Jahre, so- 
mit ist die Lichteinheit des Oelgas3s 13 Mal so theuer als die- 
jenige des elektrischen Lichtes. Sowohl aus diesem Ergebniss, 
als auch aus der ganzen Wirkung der elektrischen Beleuchtun 
dass hiesdurck 
eigentlich allein die Mehrkosten aufgewogen werden. Berück- 
sichtigt man aber, dass infolge des besseren Lichtes die Wagen 
und Lokomotiven bei dem sehr umfangreichen Rangirgeschäfte 
und bei dem starken Verkehre weniger wie bisher Beschädi- 
gungen ausgesetzt sind, so kann man wohl annehmen, dass im 
Laufe der Zeit die Mehrkosten dadurclı vollständig verschwinden 
bezw. gedeckt werden. Im übrigen ist noch hervorzuheben, dass 


die Lichtstärke fast eine 30fach 


| nunmehr in der Dunkelheit das Stations- und Rangirpersonal 
H. S. 


weniger wie früher gefährdet ist. 


reichischen Betriebsordnung vom Jahre 1851 und der bestehen- 
den Betriebsreglements als zu befolgenden Normen vor; Erleich- 
terungen oder Abweichungen hiervon werden nur gemäss der 
vom Kommunikationsministerium erlassenen Verordnung vom 
1. August 1883, betreffend die Durchführung des Lokal-Eisenbahn- 
gesetzes, gestattet. Die für den öffentlichen Betrieb einge- 
richteten Industriebahnen geniessen keinerlei Steuerfreiheit und 
kann auch eventuell die Erweiterung dieses Betriebes vom 
Ministerium verlangt werden, wenn hierfür keine Nachbauten 
nothwendig sind. 


Die Steierischen Lokalbahnen und die Ungarische Westbahn, 


In der „Zeitschr. f. Eisenb. u. Schifff.“ ist eine Reihe von 
Artikeln über die Projektirung und Anlage solcher Linien in 
Steiermark erschienen, welche von der Regierung inspirirt sein 
dürften. Steiermark habe (so wird ausgeführt) wohl zum Be- 
ginne des Eisenbahnbaues in Oesterreich, dann aber keine 
weitere Berücksichtigung gefunden, bis erst in letzterer Zeit 
die Linien Gleisdorf-Weiz, Eisenerz-Vordernberg und Schram- 
bach - Neuberg konzessionirt und theilweise subventionirt 
worden; die übrigen Bahnprojekte seien aber ohne einschnei- 
dende Modifikationen nur sehr schwer ausführbar und ein 
förmliches Netz von Eisenbahnlinien für Steiermark nicht an- 
gezeigt. Das Vorurtheil gegen die Schmalspur müsse aufge- 
geben werden, da die Kosten der Umladung durth die Anwen- 
dung von Plateauwagen wenn nicht ganz aufgehoben, so doch 
sehr beschränkt werden können; für ein Gebirgsland wie 
Steiermark gelte es auch, die abseits gelegenen Produktions- 
thäler selbst durch Sackbahnen aufzusuchen; eine Verbindung 
der Lo>kalbahnen untereinander sei nicht angezeigt, diese 
müssten vielmehr Zufahrtstrassen zu den Normalbahnen bilden. 
Eine Anzahl von Projekten wird deshalb als ungeeignet be- 
zeichnet. Dagegen scheine der Oesterreichische Theil der Un- 
garischen Westbahn dazu bestimmt, den Grundstock für eine 
Reihe von Lokalbahnen im Osten zu bilden; es müssten daher 
dıe Verhältnisse dieser Bahn berücksichtigt werden und ihr 
nicht Konkurrenzlinien erbaut werden. Durch die Konzessioni- 
rung der Lokalbahn Gleisdorf-Weiz erscheine daher das Projekt 
der Steierischen Nordostbahn vielleicht für immer vertagt; 
aus demselben Grunde wird auch gegen die Projekte Fürsten- 
teld-Hartberg und Hartberg-Friedberg zum Anschlusse an die 
Wien-Aspangbahn gesprochen, Endlich wird deshaib der Ver- 
bindung Cilli-Wöllau-Unter-Drauburg gegenüber dem Projekte 
Unter-Draubaurg - Gonobitz - Pöltschach - Rohitsch - Krapina das 
Wort geredet, da letztere eine theilweise Ablenkung des Ver- 
kehres von Oberösterreich nach Südosten bewirken könnte, 
welcher jetzt seinen Weg über Leoben nach Graz nimmt. 


Die Zwittawa-Uferbahn nächst Brünn. 


Mehrere an dem rechten Zwittawa-Ufer gelegene In- 
dustrieetablissements streben die Verbindung mit der Brünn- 
Tischnowitzer Bahnlinie mittelst Schleppgleisen an, und die 
Oesterreichisch - Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft hat 
auch beschlossen, diesem Wunsch durch Anlage eines die 
Brünn-Tischnowitzer Bahn und die Transversalbahnlinie Brünn- 
Gaya längs des rechten Zwittawa-Ufers verbindenden Gleises 
Rechnung zu tragen. Die Staatseisenbahn-Gesellschaft erklärte 
sich nun in einem Schreiben an die Gemeinde bereit, die Zwit- 
tawa-Uterbahn in der Art zu projektiren, dass im Anschlusse 
an dieselbe eine Kaistrasse, ferner ein neuer Filialbahnhof am 
„Radlas“ zu errichten sei. Als Bedingung stellte die Direktion 
der Staatsbahngesellschaft einen Beitrag der Gemeinde in der 
Höhe von 60 000 fl. Dieser Anspruch wurde auf 50.000 fl. herab- 
gemindert, und der Gemeinderath nahm den Antrag der Staats- 
bahngesellschaft einhellig an und so steht — die behördliche 


Genehmigung des Projektes vorausgesetzt — zu erwarten, dass 
schon in der nächsten Zeit an die Realisirung dieses für die 
Mährische Landeshauptstadt se wichtigen Projektes wird ge- 
schritten werden können. 


Gemeinschaftliche Eisenbahndirektoren-K.onferenz. 


Seitens der Carl Ludwigbahn, als derzeitiger geschäfts- 
führenden Direktion, werden Verhandlungen betrefts der Abhal- 
tung der nächsten gemeinschaftlichen Eisenbahndirektoren- 
Konferenz gepflogen. Anlässlich der im Monat Juni abgehal- 
tenen Konferenz wurde nämlich für den 13. September als 
Konferenzort Semlin bestimmt, von wo aus eine Studienreise 
der Eisenbahndirektoren nach Konstantinopel unternommen 
werden sollte. Die geschäftsführende Direktion stellt in Be- 
rücksichtigung verschiedener Umstände den Antrag, einen 
anderen Konferenzort zu bestimmen. 


Verhängung einer Ordnungsstrafe. 


Das Kommunikationsministerium hat eine solche Strafe 
über die Budapester Strassenbahngesellschaft als Erbauerin der 
Lokalbahn Budapest-Szent-Andre in der Höhe von 2000 fl. aus 
dem Grunde verhängt, weil dieselbe eigenmächtig Aenderungen 
an den ministeriell genehmigten Bauplänen vorgenommen hat, 
wenn auch diese Abänderung nachträglich genehmigt wurde. 
Der Minister fand sich aber aus prinzipiellen Gründen zu dieser 
Strafverhängung bestimmt. Der bereits eingezahlte Strafbetrag 
wurde dem Pensionsfonds der Ungarischen Journalisten und 
Schriftsteller zugewiesen. 


Dampftramwaygesellschaft vormals Krauss & Co. in Wien. 


Unter dieser Firma wurde von der Regierung die Errich- 
tung einer Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik Krauss & Co. 
in München und Linz ertheilt und ihre Statuten gleichzeitig 
genehmigt. 


Lokalbahn von Jenbach zum Achensee. 


Unterm 1. August ist, wie das „Verordnungsbl. f. Eisenb. 
u. Schifff.“ meldet, dem Theodor Freiherrn v. Dreifus die Kon- 
zession zum Bau und Betriebe einer schmalspurigen Lokalbahn 
mit gemischtem (Adhäsions- und Zahnschienen-) Betriebe von 
Jenbach an die Südspitze des Achensee ertheilt worden. 
Die projektirte, im ganzen 6,3 km lange, mit der Spurweite von 
1 m auszuführende Lokalbahn soll in der Station Jenbach der 
Tiroler Linie der Südbahn ihren Ausgang nehmen, sodann, in 
nordwestlicher Richtung an den linksseitigen Abhängen des 
Kasbachthales emporführend, mittelst einer beiläufig 3,3 km 
langen Zahnschienenstrecke das um mehr als 400 m höher 
gelegene Plateau von Eben erreichen und von da ab als ge- 
wöhnliche Adhäsionsbahn über Maurach zu der nächst dem 
südlichsten Punkte des Achensee anzulegenden Endstation 
„Seespitze“ gelangen. Die effektiven Baukosten wurden ein- 
schliesslich der Interkalarzinsen und eines Reservefonds in der 
. Höhe von 70000 fl. mit dem Maximalbetrage von 888 000 fl. fest- 
gestellt und sollen durch Ausgabe eines Nominalbetrages von 
höchstens 640 000 fl. in auf Silberwährung lautenden Prioritäts- 
aktien (mit einer Vorzugsdividende von höchstens 5 pCt.) und 
eines Nominalbetrages von 360000 fl. in auf Noten lautenden 
Stammaktien aufgebracht werden. 


Die Länge der Oesterreichischen Eisenbahnen. 


Das „Verordnungsblatt für Eisenb. u. Schifff.“ bringt in 
einer eigenen Beilage ein statistisches Tableau der „Länge 
der für den öffentlichen Verkehr bestimmten Eisenbahnen mit 
Dampf- und elektrischem Betriebe in den im Reichsrathe ver- 
tretenen Königreichen und Ländern (einschliesslich Liechten- 
stein) am 31. Dezember 1887.“ Danach hat die Länge des ge- 
sammten Netzes dieser Schienenwege am Schlusse des Jahres 
1886 im ganzen 13 655,771 km betragen. Im Jahre 1887 erfolgte 
durch Eröffnung von zwanzig Bahnstrecken ein Längenzuwachs 
von 535,682 km. Infolge von Längenveränderungen bestehender 
Bahnen resultirte eine Minderlänge von 0,011 km. Die Ge- 
sammtlänge betrug daher am Schlusse des Jahres 1887 genau 
14 191,442 km. Diese vertheilt sich unter 59 verschiedene Be- 
sitzer, nämlich vier Staatsverwaltungen (Oesterreich, Bayern, 
Preussen, Sachsen), eine (die Bosnisch-Herzegowinische) Landes- 
verwaltung und 54 theils rein Oesterreichische, theils ge- 
mischte Privatunternehmungen. — Zweite Gleise wurden wäh- 
rend des Jahres 1887 dem öffentlichen Verkehr 31,302 km über- 
Beben, und zwar innerhalb der Strecke Stroze-Neusandec der 

inie Tarnow-Leluchow-Orlo (Ungarische Grenze) der Staats- 

bahnen. — Von der ganzen Baulänge entfallen auf die Staats- 
bahnen im Staatsbetriebe 3 773,614, auf jene im fremden Be- 
triebe 97,779, auf die für Rechnung des Staates verwalteten 
Privatbahnen 810,652 und auf die für Rechnung der Eigen- 
thümer vom Staate verwalteten Privatbahnen 665,656 km, 


Monats- und Dekadenausweise der Eisenbahnen. 
Das Handelsministerium hat im vorigen Jahre an die 


Eisenbahnen einen Erlass gerichtet, womit diese aufgefordert 
wurden, den Ausweisen über die Einnahmen so weit als mög- 
lich die definitiven Ergebnisse zu Grunde zu legen. Eine Reihe 


| von Verwaltungen hatte die Ausweise schon vor diesem Er- 


lasse so eingerichtet, dass den definitiven Ziffern des Vorjahres 


zunächst die provisorischen Ergebnisse des laufenden Jahres - 


gegenübergestellt und dass später, je nach dem Fortgange der 
genaueren Abrechnung, die Resultate der buchhalterischen 
Richtigstellung hinzugefügt oder in Abschlag gebracht wur- 
den. Seit Beginn des Jahres haben auch die übrigen Bahnyer- 
waltungen den Monatsausweis danach eingerichtet. Was aber 
die Dekadenausweise betrifft, so werden zwar tür das laufende 
Jahr die provisorischen Eiunahmen einer jeden Dekade anein- 
andergereiht und nachträglich, sowie die definitive Abrechnung 
erfolgt ist, Richtigstellungen vorgenommen; zur Vergleichung 
werden aber im Dekadenausweise die provisorischen und nicht 
die definitiven Ziffern des Vorjahres angeführt. Diese Ver- 
schiedenheit des Vorgehens hat zur Folge, dass der Monats- 
ausweis ganz andere Resultate verzeichnet, als der entsprechende 
Dekadenausweis. 


Amtliche Nachrichten über Uufall- und Krankenversicherung. 


Die erste Nummer der „Amtlichen Nachrichten des Mi- 
nisteriums des Innern, betreffend die Unfallversicherung und 
die Krankenversicherung der Arbeiter“, ist am 1. d, Mts. aus- 
gegeben worden. Dieselbe enthält ein Vorwort, das Gesetz 
über die Unfallversicherung, die Ministerialverordnungen be- 
treffs der Anmeldung der Betriebe und der Bildung des Ver- 
sicherungsbeirathes und zwei Mittheilungen, von denen die eine 
sich auf den Zeitpunkt des Beginnes der Wirksamkeit der 
Versicherung nach dem Unfall-Versicherungsgesetze und die 


‘andere auf die Bildung berufsgenossenschaftlicher Versiche- _ 


rungsanstalten bezieht. — Das „Vorwort“ weist darauf hin, 
dass die grosse Zahl der an die kompetenten Behörden ge- 
langten Anfragen die Nothwendigkeit der Herstellung einer 
fortlaufenden Fühlung zwischen den Interessenten und der zu- 
nächst zur Durchführung berufenen Instanz dargethan haben. 
Diesem Bedürfnisse abzuhelfen und die einheitliche und wirk- 
same Durchführung der Arbeiter - Versicherungsgesetze mög- 
lichst zu fördern, soll die Aufgabe der „Amtlichen Nachrichten“ 
sein. Dies: m Zwecke entsprechend, werden dieselben nicht 
nur den vollständigen Text aller auf die Unfallversicherung 
und auf die Krankenversicherung der Arbeiter sich beziehenden 
Gesetze und Verordnungen enthalten, sondern auch sonstige, 
die Durchführung dieser Gesetze betreffende Massnahmen, Ver- 


- fügungen und Entscheidungen des Ministeriums des Innern, 


sowie die Beantwortung vorgekommener Anfragen, sofern die- 
selben von allgemeinem Interesse sind, endlich erläuternde 
Artikel und sonstige auf die Unfall- und Krankenversicherung 
der Arbeiter sich beziehende Bekanntmachungen enthalten. 
Die „Amtlichen Nachrichten“ werden am 1. und 15. eines jeden 
Monats erscheinen und zwar im Verlage der Hof- und Staats- 
druckerei. Der Pränumerationspreis beträgt für das ganze 
Jahr 3 fl. Einzelne Nummern werden zum Preise von 20 kr. 
abgegeben. 


Betriebseinnahmen im und einschliesslich Juli 1888. Vergleich 
mit dem Vorjahre. 


Auf den ÖOesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen wur- 
den im Juli d. J. 21844316 fl. gegen 20 622 746 fl. im Juli 1887 
vereinnahmt, was ein Plus von 6 pCt. beträgt; ihre Gesammt- 
einnahmen in den ersten sieben Monaten dieses Jahres be- 
ziffern sich auf 140 264 006 fl. gegen 133 073 391 A. in der gleichen 
Periode des Vorjahres und haben daher um 7190615 fl. zuge- 
nommen. Der kilometrische Ertrag dagegen stellte sich im 
im Juli um 0,2 pCt. in der Periode Januar-Juli um 0,7 pCt. un- 
günstiger. Im Juli 1888 ergibt sich eine Abnahme der F'requenz 
um nahezu 74000 Personen, wobei zu berücksichtigen ist, dass 
der Monat Juli 1887 das ganz ungewöhnliche Plus von 977 255 
Passagieren ausgewiesen hat. Gegen Juli 1886 resultirt noch 
immer eine Zunahme um 903407 Reisende. Sehr zufrieden- 
stellende Resultate lieferte der Güterverkehr. Derselbe erhöhte 


sich im ganzen um 789761 t gleich 15,4 pCt.; derselbe war auf. R, 


54 Bahnen bedeutender und auf 30 Bahnen geringer als im 
Juli 1887. 5 

Der Cerealienverkehr hat an dieser Zunahme nur geringen 
Antheil genommen, wogegen der Löwenantheil dem Kohlenver- 
sand zufällt. Derselbe hat sich namentlich auf der Aussig- 
Teplitzer, Buscht@hrader, Kaschau-Oderberger, Mährisch-Schle- 

sischen Centralbahn, sämmtlichen Linien der Oesterreichischen 

Nordwestbahn und auf den Böhmischen Kommerzialbahnen br- 
trächtlich gehoben. Die enorme Einnahme des Güterverkehrs 
auf der Ungarischen Westbahn ist grösseren Transporten an 
Baumaterialien zu danken. Der Ausfall bei der ien-Neu- 
dorfer Bahn ist der Verminderung der Ziegelzufuhr nach Wien 
zuzuschreiben. 2% 


mr 
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| Bahneröffnungen im Juli 1888. 
- Dieser Monat brachte dem Oesterreichisch-Ungarischen 


' Eisenbahnnetz einen Zuwachs (und zwar nur in der Ungarischen 
... Reichshälfte) von 52,9 km, indem folgende neue Linien eröffnet 


wurden und zwar am 19. Juli die 11,0 km lange Lokalbahn 
Budapest-Csinkota der Budapester Strassenbahngesellschaft und 
am 24. Juli die 41,9 km lang Strecke Nagy-Oseg-Budatelke-Sajo- 
Magyaros (Bistritz) der Lokalbahn Maros-Ludas-Bistritz. 


Das zweite Gleise der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Die erst vor 5 Monaten in Angriff genommene Legung 


‚des zweiten Gleises auf der Strecke der Nordbahn von ÖOder- 


berg nach Oswiecim schreitet rüstig vorwärts und dürfte der 

neue Schienenstrang noch im Laufe dieses Monats dem Betriebe 
übergeben werden. Nach Vollendung derselben wird die ganze 

Btecke der Nordbahn von Wien bis Krakau ein Doppelgleise 
esitzen. ; < 


Aenderung eines Stationsnamens. 


Vom Tage der Eröffnung der Lokalbahn Enzersdorf bei 
Staatz:Poysdorf ab (vergl. No. 70 S.657 d. Ztg.) wird die bis- 
Renee Station Mistelbach-Poysdorf den Namen Mistelbach 
ühren, 


Bine neue. Köhlenrefaktia wer Nordbahn. 


Im „Verordnungsbl. f. Eisenb. u. Schifff.“ vom 1.d. Mis 
ist ein solches Frachtzugeständniss für den Transport von ver- 
schiedenen im einzelnen angeführten Preussisch -Schlesischen 
Stationen aus nach Andrichau (auf der Bahnstrecke Bielitz- 
Kalwarya in Galizien) enthalten. Voraussetzung für die Ge- 
währung der Refaktie ist die Nachweisung einer Minimalver- 
frachtungsmenge von 1000 metrischen Tonnen. Die Refaktie 
gilt bis Ende August 1889 und beziffert sich je nach den eiu- 
zelnen Ausgangsstationen mit 2 bis 7kr. von dem nicht ersicht- 
lich gemachten Normalfrachtsatze. Die Oberschlesische Kohle 
dürfte sonach keine Erleichterung ihrer Konkurrenz mit dem 
Ostrauer Produkte auf dem Wiener Platze erlangen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

„Der Friede ist gesichert,“ diese beruhigende Stimmung 
befestigt sich immer mehr an der Börse, welche sich keinem 
politischen, sondern nur geschäftlichen Erwägungen hingibt; 
der erfreuliche Rückgang der Goldvaluta, der knappe Geldstand 
und der steigende Zinsfuss machen sich auch auf dem Transport- 
Aktienmarkte geltend. Die Böhmischen Bahnen hatten wieder 
eine bedeutende Hausse zu verzeichnen; Aussig-Teplitzer (900), 
Böhmische Westbahn (325), Buscht&hrader Bahn (308) gehen 
noch weiteren Kourssteigerungen entgegen, während Nordwest- 
bahn (164,755) und Elbethal (195,75) etwas wichen. Dasselbe 
war bei Carl Ludwigbahn (210,20) ohne ein bekanntes Motiv 
der Fall. Dagegen erfreuten sich Nordbahn (2490), Staatbsbahn 
(255,75) und Südbahn (111) einer grösseren Nachfrage, Budapest- 
Fünfkirchen (193) hat steigende Einnahmen, während Mährisch- 
Schlesische Centralbahn (18) infolge ungünstiger Mittheilungen 


stark ausgeboten wurde. 


Aus Italien. 


Bauten und Projekte. 


Für eine Nebenbahn von Bracciano nach Palo 
(Bahnhof der Linie Rom-Civitavecchia), normalspurig, 20 km 
lang, mit der Zwischenstation Ceri, wird seitens der Ortsbe- 
hörde Bracciano die Konzession auf 70 Jahre mit 3000 L. Bei- 
hilfe auf das Kilometer beantragt. Die gesammten Baukosten 
werden auf 2 Mill. Lire berechnet. 
Eine Privatgesellschaft in Fano hat die Konzession zum 
Bau und Betrieb einer Schmalspurbahn Pesaro-Ma- 
cerata-Feltria nach einem bereits im Februar 1882 vom 
Oberen Rath der öffentlichen Arbeiten genehmigten Entwurf 
beantragt und zwar mit der gesetzlich zulässigen Beihilfe auf 
70 Jahre. Die 54 km lange Bahn durchzieht wohlhabende Ge- 
enden und berührt 30 Gemeinden mit rund 75000. Einwohnern 
ezw. verbindet dieselben mit dem Hauptort der Provinz; nur 
12 km würden auf Privatterrain auszuführen sein, der Rest auf 
bereits vorhandenen Landstrassen. Die Kosten sind auf rund 
2 Mill. Lirs veranschlagt; als Bahnhöfe und Haltestellen sind 


- in Aussicht genommen Feltria, Macerata, Mercatale di Sasso 


Corvaro, Sa. Maria in Foglia, Ca Gallo, Pontevecchio in Foglia, 
Le Carrate, Montecchio, Montelabate und Pesaro. ! 
Für die beiden Linien ab Ferrara nach Cento und 
über Copparo und Codigoro nach dem Hafen von Magnavacca 
ist seitens der um die Konzession eingekommenen Provinzial- 
verwaltung von Ferrara der gesetzlich bestimmte Nachweis des 
öffentlichen Nutzens dieser Bahnen erbracht worden. 
Eboli-Reggio Küstenlinie. Von mehreren Strecken, 
mit theilweise schwierigem Terrain, sind nunmehr die genauen 
Baupläne vorgelegt; die Verzögerung der Aufstellungen wurde 


durch mehrfache Abweichungen von den früheren, ursprünglich 
seitens der Regierung projektirten Entwürfen herbeigeführt. 

Bezüglich der Strecke Orsomarso - Diamante, 
welche bei 94 km Länge auf 4423000 L. Baukosten (nach dem 
Regierungsentwurf nur 3047000 L.) veranschlagt worden, sind 
die Mehrkosten auf die nach dem nunmehrigen endgültigen 
Bauplan mehr erforderlichen Kunstbauten zurückzuführen. 
Deren sind an kleineren Bauwerken 535 und an grösseren ein 
Tunnel von 720 m sowie drei eiserne Brücken vorgesehen. Von 
letzteren hat die eine 3 Bogen von zusammen 53 m Lichtweite, 
die zweite 20 m Spannung und die letzte 3 Bogen von zusam- 
men 83,2 m Weite. An Zwischenstationen ist Bahnhof Cipol- 
lina-Grisolia und die Haltestelle Cirello vorgesehen. 

Aehnlich liegt die Sache bei der Strecke Diamante- 
Belvedere, welche bei nur 7,9km Länge auf rund 557 000.L. 
Kosten für das Kilometer veranschlagt ist, gegenüber dem 
früheren regierungsseitigen Entwurf von 7 km zu je 392700 L. 
Kostenanschlag. Die Strecke enthält 2 grosse Brücken zu 40 
und 15 m Spannung, einen Viadukt von 4 Bogen zu je Il m 
und einen Tunnel von 960 m Länge. Eine Zwischenstation ist 
nicht in Aussicht genommen. 

Bei der Strecke Belvedere-Capo Bonifati weist 
der Voranschlag 2861000 L. auf, d.i. durchschnittlich 422 000 L. 
für das Kilometer. Es sind auf diesem nur 6,77 km langen 
Stück ausser 33 kleinen Brücken bezw. Durchlässen 4 Kunst- 
bauten zu errichten, und zwar über den Sant’ Antoniofluss eine 
Eisenbrücke von 3 Bogen (2 zu 159 m und der mittelste zu 
18,2 m), eine desgleichen über den Gineto (schräge, 3 Bogen, 
2 zu je 19,5 m und der mittelste zu 24,1 m), sowie eine schräge 
eiserne Brücke zu 20 und eine gerade desgleichen zu 30 m 
Spannung, 

Für die 10 km lange Strecke Acquappesa-Fus- 
caldo mit der Zwischenhaltestelle Guardian Bsronts wird 
der Kostenanschlag einschliesslich dreier kurzer Tunnels auf 
5708000 L. beziffert. 

Nach dem Entwurf für die 13,8 km lange Strecke Aman- 
tea-Nocera Tirinese werden die Baukosten auf 7 557 000 
Lire veranschlagt, wobei ein Tunnel von 813 m und ausser 
7 kleineren Eisenbahnbrücken 3 dergleichen zu 34, zu 87 und 
zu 146 m Lichtweite mit einbegriffen sind. Eine Zwischen- 
station soll bei Aiello angelegt werden. 

Die vorstehenden Mittheilungen geben ein Bıld davon, 
mit welchen Schwierigkeiten die Küstenlinie zu kämpfen 
hat, obwohl der für dieselbe in Aussicht genommene Land- 
strich verhältnissmässig immer noch die günstigsten Boden- 
bedingungen bietet. 

Saronno-Mendris. Dies Projekt, für welches die 
Gemeinde Mailand als Konzessionsinhaberin die Vorarbeiten 


ı mit Kostenanschlag hat anfertigen lassen, wird vom Schweizer 


Bundesrath wie von der Gotthardgesellschaft begünstigt; nach 
der „Perseveranza“ fanden bereits seit Mitte Juni verschiedene 
gemeinsame Berathungen der Interessenten mit dem Verfasser 
des Bauentwurfes statt. Die Pläne des letzteren für die Ver- 
bindung der beiden Nachbarstaaten finden allseitige Billigung. 

Die Bahn, welche ab Mailand über Saronno und Appiano 


ı zum Anschluss an die Schweizer Grenze und an die grosse 


Haupt-Verkehrsader der Gotthardbahn bei dem Bahnhofe Men- 
dris führen soll, wird nicht allein auf den Verkehr der durch- 
zogenen gewerbreichen und bevölkerten Landstriche günstig 
einwirken, sondern auch die Entlastung sowohl der Strecke 
Mailand-Monza-Como als der Anschlusslinie Bellinzona-Lugano- 


| Chiasso, bei welcher eine fortwährende Zunahme der Verkehrs- 


massen stattfindet, herbeiführen. 

Die Neubaulinie ab Bahnhof Saronno bis zur Schweizer 
Grenze misst % km und ist auf 3600000 L. Gesammtkosten 
veranschlagt; von der ganzen Länge liegen 21 km in Nei- 
gungen, während ie in Aussicht zu nehmenden 21 Krümmungen 
(kleinster Durchmesser 400 m) insgesammt eine Länge von 7 km 
beanspruchen. Wesentliche Bauschwierigkeiten werden trotz 
des wechselnden Terrains nicht verursacht und namentlich 
macht das Nichtvorhandensein grösserer Wasserläufe Kunst- 
bauten von Bedeutung unnöthig. SR 

Colico-Sondrio. Behufs Ausführung von Sicherungs- 
bauten gegen die Unterspülungen durch die Etsch auf 7 km 
Länge ist ein Kostenbetrag von 520000 L. als erforderlich auf- 
gestellt worden. ‘ 

Parma-Spezia. Die Ligurische Balın soll ab Spezia 
auf 7,4 km Länge einen weiteren Schieuenstrang erhalten, als- 
dann die Linie nach Parma sich abzweigen und an dem Trenn- 
punkte ein neuer Bahnhof Vezzano gemeinsam für beide Linien 
errichtet werden. 

Chiari-Palazzolo. Die Gemeindeverwaltung ven 
Chiari erbittet die Konzession zum Bau dieser Verbindungs- 
linie-auf die Dauer von 70 Jahren unter Gewährung eines Staats- 
zuschusses von 3 000 L. auf das Kilometer. 

Neue Linien auf Sizilien. Eine Englische Gesell- 
schaft hat die Konzession zum Bau und Betriebe der Linien 
Palermo-Oorleone-Ribera (über Sciacca) und Porto Empedocle- 


Ribera-Sciacca-OQastelvetrano nachgesucht und als Kaution für 
pünktliche Erfüllung der zu übernehmenden Obliegenheiten die 
ansehnliche Summe von 1 Mill. Lire angeboten. 

om-Laurento. Nach den Mittheilungen des „Pop>lo 
Romano“ hat die Stadtvertretung eine Beihilfe von jährlich 
1000 L. für das Kilometer auf 35 Jahre genehmigt und die 
Regierung den gleichen Betrag in Aussicht gestellt. Die Stadt 
knüpft jedoch Bedingungen an ihr Zugeständniss. Zunächst 
soll diese Linie, welche von der Maremmenbahn in 6 km Ent- 
fernung vom Bahnhof Termini abzweigt und alsdann bis zum 
Meere 23%, km auf besonderem Bahnkörper zurücklegt, einen 
besonderen Bahnhof erhalten und das Aufsteigen der Reisenden 
möglichst nahe am Mittelpunkt der Stadt, jedenfalls in der 
Nähe der Porta S. Paolo stattfinden müssen. Ferner verlangt 
dieselbe, dass zu Laurentio sowohl die Bahnhofs- wie die 
sonstigen Baulichkeiten und die Villenvorstadt, welche die 
Konzessionäre zu errichten wünschen, mit gutem und reich- 
lichem Trinkwasser versehen werden sollten, ohne dass hier- 
dureh irgend welche Kosten für die Gemeinde entständen, 
sowie dass an die letztere in der Nähe des Bahnhofes kosten- 
frei ein Platz von regelmässiger Form und 2000 qm Grösse 
abgetreten werde, welcher, wenn es das öffentliche Interesse 
verlangt, geeignete Verwendung finden soll. Auch müsse die 
Betriebsgesellschaft die freie Beförderung von Rhachitislei- 
denden und sonstigen armen Kranken in beiden Richtungen 
zusichern und schliesslich, damit die Gemeinde die Bahn im 
Interesse der öffentlichen Reinlichkeit und Abfuhr nutzbar 
machen könne, sich verpflichten, in dieser Beziehung die von 
den Italienischen Betriebsgesellschaften allgemein zugestandenen 
Ermässigungen mit einem Nachlass von weiteren 5 pCt. der 
Tarifsätze anzuwenden, 

Mandela-Subiaco. Der Finanzminister hat zu dem 
Vertragsentwurf mit der Gemeinde Subiaco seine Zustiminung 
ertheilt, indem die Regierung eine jährliche Beihilfe von 3000 L. 
für das Kilometer genehmigt hatte. 

Hiltslinie dei Giovi. Der grosse Tunnel von Ronco 
ist seither bezüglich der Ausmauerung wesentlich fortge- 
schritten; die Haltbarkeit und Festigkeit der neuen Stützbauten 
ist anscheinend eine zweckentsprechende. Die Gesundheitsver- 
hältnisse haben sich gleichfalls gebessert, so dass das Lazareth 
in Giovi geschlossen werden konnte. Die Durchschnittszahl 


der beschäftigten Arbeiter betrug während des Monats 
Juni 3 064. 
Florenz-Faenza. Am 6. Juli wurde der 3502 m 


lange Tunnel von Pratolino durchgeschlagen; das Zusammen- 
treffen lieferte den Beweis für genaues Vorgehen von beiden 
Seiten, sowohl bezüglich der Höhenlage wie der Seiten- 
richtung. 

Rho-Sesto Calende. Zufolge Verhandlungen der 
Verwaltung mit der Ortsvertretung von Arsago wird zwischen 
den Stationen Gallarate und Somma die Personenhaltestelle 
Casorate Sempione errichtet. 


Aus der Schweiz. 


Die Pilatusbahn. 

Am 28. August d. J. hat die Bauleitung der Pilatusbahn 
auf derselben eine Probefahrt veranstaltet, zu welcher eine An- 
zahl hervorragender Techniker und sonstiger Interessenten ein- 
geladen war. Dem Vernehmen nach soll die Bahn jedoch erst 
in dem nächsten Frühling dem Verkehr übergeben werden. 

Die Bahn beginnt in Alpnach-Staad, 441 m über Meer, 
steigt in nördlicher Richtung nach der Aemsigenalp (1300 m 
Höhe), von da westlich zur Mattalp (1620 m) und erreicht in 
mehreren starken Windungen und zumeist nordwestlicher 
Richtung, unter dem Kopfe des Esels hindurch, die Höhe des 
„Hotel Bellevue“ auf dem Pilatus, 2076 m über Meer. Die ganze 
Länge der Bahn beträgt 4455 m, die gesammte erstiegene Höhe 
1634 m, also die mittlere Steigung 40 pCt. (im Maximum 48 pCt.). 
Der grösste Theil der Bahnlinie liegt in Krümmungen. Der 
Unterbau besteht in einer durchlaufenden, mit Granitplatten 
gedeckten Mauerung. Der Oberbau ist in solider Weise mit 
dieser Mauerung verankert. Die Zahnstange ist in der Mitte 
zwischen den Laufschienen und etwas über dieselben erhaben 
angebracht; sie besteht aus Stahl und hat eine doppelte Reihe 
vertikaler Zähne. Die Zahnräder des Fahrzeuges sind paar- 
weise angeordnet, links und rechts neben der Zahnschiene. 

Während der Fahrt auf der Pilatusbahn geniesst man eine 
herrliche Fernsicht, die sich immer grossartiger gestaltet. 


Nordostbahn. 


Die Genehmigung des Finanzausweises für die fünf 
Moratoriumsiinien durch den Bundesrath (Thalweil-Zug bleibt 
noch offene Frage) beendet den Streit darüber, , wie die Nord- 
ostbahn sich das Baugeld beschaffen soll, lässt aber doch noch 
eine Frage offen. Entgegen den vorherigen Ausstreuungen an- 

' geblich offiziöser Korrespondenten genehmigte der Bundesrath 


TR 


die Ausgabe von neuen ‚Obligationen, und "zwar. von 2 Mill. 


Francs Nominal der V. Serie, als auch einer weiteren Anleihe 
letzteres unter der Voraussetzung, dass dieselbe denjenigen Be- 
trag nicht übersteige, welcher seit der Wirksamkeit der Ueber- 
einkunft, betreffend Vereinigung des Baukontos, über die festen . 


ährlichen Quoten von 1040000 Fres, hinaus getilgt worden ist. 
un hat die Nordostbahn in den letzten Jahren ihre Obligationen- 


schuld um 0,83Mill. Frances vernindert, während die vier Tilgungs- 


antheile sich auf nur 4,16 Mill. Frances beziffern; es würden also, 
wie die „Fr. Ztg.“ schreibt, 5,72 Mill. Francs offen bleiben, 
während die Nordostbahn auf diesem Wege nur 1,99 Mill. Frances 
beschaffen will. 


so Scheint doch, nach einem Artikel der „N. 2.2.“ zu schliessen, 
die Rechtsfrage zum Austrag gebracht werden zu sollen. Das 
Eisenbahndepartement hält nach wie vor an der Ansicht fest, 
dass die zur Tilgung der Nonvaleurs vorgeschriebenen Tilgungs- 
beträge nicht zum Bau neuer Linien verwendet werden dürfen, 
während die Eiseubahnverwaltungen den Standpunkt einnehmen, 
dass im Siune des. Rechnungsgesetzes neue Linien, auch wenn 
sie nicht von vornherein rentiren, gerade so ein rechnungs- 
mässiges Aktivum sind wie die alten. 


Gotthardbahn. 


An der seit 18834 im Gange befindlichen Prioritätenkon- 


version ist die Gotthardbahn nicht nur durch Zinsersparniss 
interessirt, sondern auch durck einen Antheil am Gewinn der 
Konversionsgruppe. Letztere hat ihren Angehörigen bereits 
wiederholt Gewinnantheile überwiesen. die Abrechnung des auf 


die Gotthardbahn entfallenden Antheils aber kann erst nach 


Abschluss der ganzen Operation erfolgen. Da nun diese infolge 
der sich hinausdehnenden Kündigungsfristen erst in Jahren 
wird erfolgen können, so ist der Gotthardbahn vorläufig eine 
Abschlagszahlung von 300000 4 überwiesen worden, welcher 
Betrag ungefähr ihrem Antheil an dem bis Ende 1887 erzielten 


Gewinne entsprechen mag. Die Bahn wird diesen Gewinn ihrer‘ 


Reserve zuführen. 


Infolge der grossen Lawinenstürze, welche im Frühjahr 
die Gotthardbahn auf der Südrampe betroffen haben, hat der 
Bundesrath die Verwaltung aufgefordert, zur Sicherheit des 
Verkehrs umfassende Bauten auszuführen. Die Kosten derselben 
werden auf etwa 500 000 Fres. veranschlagt. 


Die bundesgerichtliche Instruktion zu dem in Basel bevor 
stehenden Prozesse der Baugesellschaft Fluelen-Goeschenen gegen 


die Gotthardbahn wegen der Baurechnung soll 420 Rechts- 
begehren umfassen, nachdem 200 Punkte schon durch Vergleich 
erledigt sind. $ 


Rigibahnen. | En 


Nachdem der Kanton Luzern sich nachdrücklich gegen die 
Genehmigung der in No. 66 S. 621 d. Ztg. erwähnten Kon- 
zessionsgesuche für zwei neue, in Weggis beginnende Rigi- 
bahnen ausgesprochen hat, berichten Schweizerische Blätter, 
dass auch der Kanton Schwyz dem Vorhaben ungünstig ge- 
stimmt sei. 
eines zweiten Gleises der Bahn Staffel-Rigikulm, welches die 
Vitznau - Rigibahn - verlangt, ebenfalls beim Bundesrathe Ein- 
spruch erhoben werden soll. 


Konzessionsgebühr. 
Gemäss Art. 19 des Schweizerischen Eisenbahngesetzes 
haben für das Jahr 1837 die Schweizerische Central- 
bahn und die Gotthardbahn bei Auszahlung einer Divi- 
dende von 5 pCt. eine Konzessionsgebühr von 100 Fres. für das 
Kilometer, erstere somit 32700 Fres., letztere 26 600 Fres., an die 
Eidgenössische Staatskasse zu entrichten. Bean, 


Zur Eröffnung der Orientbahn. 


Ueber die unlängst eröffnete, unmittelbare Eisenbahnver- 
bindung zwischen Mitteleuropa und Konstantinopel äussert sich 


„Le Journal des Transports“, welches selbstverständlich vom 


Französischen Standpunkt aus urtheilt, u. a. folgendermassen: 

„Die neue etwa 1686 km lange Linie zwischen Wien 
und Konstantinopel ist zwar nur um wenig kürzer als 
die bisherige Verbindung über Bukarest und Varna und 


erfordert auch etwa dieselbe Zeit wie letztere; da sie jedoch 


den Schiffsübergang über die Donau bei Rustschuck und 


das nicht ganz ungefährliche Schwarze Meer vermeidet, 


und da sie einen bequemen, unmittelbaren und täglichen Ver- 
kehr gestattet, so bedeutet die Eröffnung dieser neuen Eisen- 
bahn einen unleugbaren Fortschritt, und der 14. August 1888 
wird in der Geschichte der Europäischen Eisenbahnen ein be- 
merkenswerthes Datum bleiben. Ob indessen die politischen 
Folgen dieses Ereignisses bedeutend und bald wahrnehmbar 


sein werden, kann wohl bezweifelt werden. Freilich wird die 


Hat somit die vom Bundesrath hinzugefügte 
‘Klausel für den vorliegenden Fall praktische Tragweite nicht, 


Weiter wird gemeldet, dass gegen die Herstellung 
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‚sie so | 
‚von dem Einflusse der Civilisation des Abendlandes abhängis 
werden, aber die neue Eisenbahn wird die seit mehr als 30 Jahren 


Beziehungen zwischen Konstantinopel, 


musste letztere belastet; werden, und zwar für 1886 mit 1 100 000 R, 


rkei von Tag zu Tag mehr aus der Vereinzelung, in welcher 


ange gelebt hat, herausgezogen und mehr und mehr 


begonnene Civilisation nur — vielleicht in einem etwas be- 


.  schleunigten Tempo — fortsetzen. 


Die Verbindung zwischen dem Ottomanischen Reiche und 
Mitteleuropa war seit längerer Zeit schon erleichtert, und durch 
Post, Telegraphie und zahlreiche Dampfschiffe bestanden enge 
'ien, London und Paris. 
Durch die Eröffnung der Orientbahn wird der Einfluss Oester- 
reichs auf die Hohe Pforte anscheinend jedoch nicht so sehr 
verstärkt werden, als vielfach wohl angenommen ist, denn die 
Türkei, von Budapest und Wien durch Bulgarien und Serbien 


getrennt und beständig — und zwar noch mehr als in der 


Vergangenheit — besorgt über die Pläne Oesterreichs in Bezug 
auf Saloniki, wird wenig geneigt sein, ihre Politik der 
Oesterreichischen unterzuordnen. | 


Der Einfluss der neuen Bahn wird sich vielleicht deut- 


licher in den kleinen Staaten, welche dieselbe durchzieht, 
äussern. Insbesondere erscheint in dieser Beziehung die Lage 
des Serbischen Königreiches bedeutsam, in welchem sich die 
beiden Linien nach Konstantinopel und nach Saloniki bei 
Nisch abzweigen. Die „Times“ hat zwar kürzlich erklärt, dass 
Serbien in Zukunft mehr als bisher von dem Einflusse Oester- 
reichs beherrscht sein würde, jedoch das Gegentheil erscheint 
richtiger. Serbien ist, seitdem es eine politische Rolle zu spielen 


begonnen hat, insbesondere aber seit der Besetzung Bosniens 


durch Oesterreich, in gewissen Beziehungen verurtheilt gewesen, 


‚lediglich der Vasall der, das Land von drei Seiten umschliessen- 


den Nachbarmacht zu sein. Es hatte keine anderen Absatz- 
quellen für seine landwirthschaftlichen Erzeugnisse und keinen 
anderen Markt für seine eigenen Bedürfnisse. Die Eisenbahn, 
welche dem Serbischen Reiche den Zugang nach Saloniki er- 
öffnet, befreit dasselbe von der bisherigen Abhängigkeit. 


Auch die Bedeutung Bulgariens wird durch die neue 
Eisenbahn gewinnen. Durch die rasche Verbindung des Fürsten- 
thums mit Wien wird der Wettbewerb um den Einfluss in 
ersterem verstärkt werden. Die Strecken Zaribrod-Vakarel in 
dem eigentlichen Bulgarien und Vakarel- Adrianopel in Ru- 
melien dürften in den zu erwartenden Orientkämpfen eine 
wesentlich strategische Rolle spielen; es ist daher wohl be- 
greiflich, dass man sich schon jetzt den Besitz dieser Linien 
streitig macht. 


Frankreich hat zur Zeit kein unmittelbares Interesse an 
diesen politischen Streitigkeiten, aber es muss sich fragen, 
welchen Einfluss die Eröffnung der in Rede stehenden neuen 
Linien auf seine Industrie und seinen Handel ausüben wird. 


' Die-Vermuthung erscheint gerechtfertigt, dass die Eröffnung der 
'Orientbahn den Französischen Produzenten und Geschäftsleuten 


zunächst eher ungünstig, als vortheilhaft sein wird. Voraus- 
sichtlich wird die geschäftliche Bedeutung Konstantinopels sich 
verringern. Während von dort aus zur Zeit das Innere der 
Europäischen Türkei, Adrianopel, Philipopel und zum Theil 
sogar Sofia versorgt wird, dürfte die Reichshauptstadt. diese 
bevorzugte Stellung verlieren, da Ossterreivhische und Deutsche 
Waaren unmittelbar zu Lande, wenn auch vielleicht nicht bis 
Konstantinopel, jedenfalls aber nach Bulgarien, Rumelien und 
Thracien gelangen werden. In dieser Beziehung wird der 
Wettbewerb für Frankreich schwierig sein, jedoch darf derselbe 
nicht ohne weiteres aufgegeben werden, da die Bedürfnisse der 
in Frage kommen len und noch wenig bekannten neu entstan- 
denen Reiche mit dem durch die Eisenbahn erleichterten Fort- 
schritte der Civilisation sich ras:h vermehren werden. Frank- 
reich hat daher <inen neuen Markt zu erobern, welcher aller- 
dings von verschic.lenen Seiten streitig gemacht wird; in diesem 
Kampfe darf es jedoch bei hinlänglichem Eifer und zielbe- 
Re Vorgehen auf gleichen Erfolg wie seine Mitbewerber 
rechnen. ; 


Aus Russland. 


Grosse Russische Eisenbahngesellschaft. 
Die „Magd. Zig.* schreibt: Obwohl die Einnahmen der 


- Nikolaibahn im ersten Halbjahr d. J. hinter den Erträgen des 


Vorjahres um mehr als eine halbe Million Rubel zurückgeblieben 
sind und überdies von den für die Grosse Russische Eisenbahn- 
gesellschaft verfügbaren Ueberschüssen der Nikolaibahn zum 
ersten Male die Zinsen der jüngsten Anleihe vorweg in Abzug 
kommen, dürfen doch die Aktionäre für das laufende Jahr eine 
Steigerung der Superdividende erwarten. DerSchwerpunkt des Ab- 
schlusses der Gesellschaft liegt seit einigen Jahren in der Frage, 
ob die garantirten Linien (die Warschauer und die Nischny- 
Eisenbahn) wieder imstande sein werden, auf die Inanspruch- 
nahme der Staatsgewähr zu verzichten. Für 1886 und 1887 


” 
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Seitdem ist nun aber eine bedeutende Hebung des Verkehrs 
eingetreten. Mit Einschluss der 1887er Mehreinnahmen stellt 
der jüngste Betriebsausweis, der sich auf das erste Halbjahr 
d. J. erstreckt, im Vergleich zu 1836 ein Mehr von 1200000 R. 
in Aussicht. Man wird annehmen dürfen, dass sich dasselbe 
bis Ende des laufenden Jahres auf 1500000 R.' vergrössert und 
eine Zunahme des Ueberschusses um rund 1000000 R. ermög- 
licht. Weiter ist hervorzuheben, dass die Gesellschaft durch 
den Aufschwung des Rubelkourses stark entlastet wird. Wenn 
man in Anbetracht des Umstandes, dass die Hochbewesung 
der Russischen Währung erst im zweiten Jahresviertel erfolgte, 
den Durchschnittspreis, zu dem die Gesellschaft den für den 
Dienst des in Gold verzinslichen Anlagekapitals zu begebonden 
Rubelbetrag verwerthet, nur um 10 .% höher ansetzt, als den 
1597er Verkaufskours, so ergibt sich schon eine Ersparniss von 
rund 530000 R. Es ist also immerhin möglich, dass bei dem 
1833er Abschlusse die garantirten Linien, anstatt die Staats- 
sewähr in. Anspruch zu nehmen, wieder einen für die Dividen- 
denmasse vertügbären, nicht unerheblichen Reinertrag liefern. 
Erweist sich die Hebung der Russischen Währung als dauer- 
hatt, so würde die Gesellschaft bei dem Dienst ihres auf Gold- 
währung lautenden Anlagekapitals im nächsten Jahre (1839) 
noch wesentlich grössere Ersparnisse erzielen. Was den 1888er 
Abschluss anlangt, so ergibt sich aus dem oben Gesagten zu- 
gleich die Wahrscheinlichkeit, dass der Gesellschaft vom Ueber- 
schusse der Nikolaibahn anstatt des bisherigen Viertels wieder 
die Hälfte zufliessen wird. Sie hat darauf Anwartschaft, so- 
bald die garantirten Linien aufhören, die Staatsgewähr in An- 
spruch zu nehmen. Sollte nun die im ersten Halbjahr d. J. 
aufgelaufene Wiedereinnahme der Nikolaibahn von 528000 R. 
bis Ende des Jahres nicht beglichen werden, so könnte der 
Rohüberschuss sich um rund 350000 R. vermindern und die Ge- 
sellschaft würde dan doppelten Betrag ihres vorjährigen Ueber- 
schusses abzüglich der Hälfte von den obigen 350000 R. zuge- 
schrieben erhalten. Davon kommen dann allerdings die zum 
ersten Mal eingreifenden Ausgaben für den Dienst der neuen 
Anleihe in Abzug, soweit sie nicht durch die für 1887 geleistete 
ausserordentliche Zahlung von 336000 R. beglichen werden. 
Dieser letztere Gegenposten schreibt sich daraus her, dass die 
Gesellschaft seiner Zeit dem Staate auf die 1869er Pachtsumme 
(7 200 000 R.) 336000 R. schuldig geblieben war und sich in dem 
zu Anfang dieses Jahres vereinbarten Ausgleichsvertrage damit 
einverstanden erklärte, diese Summe aus dem 1837er Ueber- 
schusse der Nikolaibahn durch Erhöhung der Pachtsumme auf 
7536000 R. abzutragen. Alle diese Gründe gestatten die An- 
nahme, dass die diesjährige Superdividende der Grossen Russi- 
schen Eisenbahn, soweit schon jetzt eine Schätzung überhaupt 
möglich ist, den Betrag des Vorjahres um ungefähr 1 R. über- 
schreiten dürfte. Selbstverständlich ziehen wir aus dem Vor- 
Jahre nur die auf das Jahr 1837 entfallene Superdividende und 
nicht etwa „uch die mit derselben zusammen bezahlte 1886er 
Superdividende (dieselbe war seiner Zeit von der Regierung 
gesperrt worden) zur Vergleichung heran. 


Siidwestbahn-Gesellschaft. 


In der unlängst abgehaltenen Generalversammlung der 
Gesellschaft wurden der Bericht der Verwaltung und die ge- 
stellten finanziellen Anträge arstandslos genehmigt. Insbe- 
sondere wurde beschlossen, öffentlich bekannt zu geben, dass 
vom 31. Dazember d. J. ab der Umtausch von Aktien der frü- 
heren Kiew - Brester, der Odessaer und der Brest - Grajewoer 
Eisenbahn gegen Aktien der Russischen Südwestbahn-Gesell- 
schaft aufgehoben wird und dass die bis dahin nicht umge- 
tauschten Aktien der Südwestbahn - Gesellschaft verwendet 
werden. Die darauf folgende ausserordentliche Generalver- 
N hat die Ausgabe von 20300000 Obligationen be- 
willigt. 

3 dem 1887er Abschlusse bemerkt die „Magd. Ztg.*: 
Die Voraussetzung, dass die Gesellschaft trotz ihrer grossen 
Mehreinnahmen nicht in der Lage sein werde, für das Jahr 1837 
eine Superdividende zu vertheilen, erweist sich als zutreffend. 
Für den Dienst der im Besitz des Staates befindlichen 953 042 000 
Metallrubel Prioritäten waren nur 6589000 Rubel verfügbar, 
während das Erforderniss, wenn man 'den Goldrubel zu 1,°0 
Kreditrubel umrechnet, auf ungefähr 8% Mill. Rubel zu schätzen 
wäre. Daraus ergibt sich ein Fehlbetrag von annähernd 2Mill. 
Rubel, welche Summe die Gesellschaft dem Staate schuldig 
bleiben musste. Wesentlich günstiger sind:die Aussichten für 
das iaufende Jahr. Einerseits ermöglicht der Aufschwung des 
Rubelkourses bedeutende Ersparnisse, andererseits liegt für das 
erste Halbjahr d. J. eine Mehreinnahme von 3366000 R. vor. 
Die Aktionäre dürfen immerhin erwarten, für das laufende 
Jahr wieder in den Genuss einer Superdividende zu treten, ob- 
wohl im ersten Jahresdrittel der rer sich noch auf 
einem sehr niedrigen Stande bewegte. Die jüngst geschaffene 
Anleihe von 201, Mill. Rubel dürfte die Betriebsrechnung des 
laufenden Jahres noch nicht beeinflussen. 


ur Warschau-Wiener Eisenbahn. | “ 
Bekanntlich war die Dividende für das Jahr 1887 von der 
Generalversammlung aut 9 R. für die Aktie festgesetzt worden, 


Die Verwaltung und ein Theil der Aktionäre hatte sich über, 


diesen den ursprünglichen Vorschlag der Verwaltung : über- 
steigenden Satz geeinigt. 
1887 sagt hierüber u. a.: „Die Festsetzung einer solch hohen 
Dividende (9 R.) erachtet. der Verwaltungsrath, in Anbetracht 
der sich vermindernden Einnahmen, nur ausnahmsweise "in 
diesem Jahre für thunlich, und dies mit Rücksicht darauf, dass 
die Gesellschaft in den letzten Jahren die günstigeren Betriebs- 
ergebnisse in der Weise ausgenutzt hat, dass sie aus dem Rein- 
ertrag ziemlich bedeutende Summen nicht für Deckung von 
aussergewöhnlichen und unbedingten Bedürfnissen, sondern 
auch zur Bildung eines Reservefonds verwendet hat. Indem 
nun der Verwaltungsrath die Festsetzung einer verhältniss- 
mässig sehr hohen Dividende voıschlägt, erachtet derselbe es 
für seine Pflicht, zu betonen: dass im gegenwärtigen Jahre für 
den Reservefonds kein Abzug gemacht worden ist, dass die 
Konkurrenz mit der Iwangorod - Dombrowaer Eisenbahn mit 
jedem Jahre fühlbarer für unsere Bahn sein wird, dass die 
Warschau-Wiener Bahn gegenwärtig Abgaben zahlen muss, die 
sie bis jetzt nicht gezahlt hatte, dass der fortwährend steigende 
Kours der ausländischen Valuta, in welcher die Gesellschaft 
ihren Verpflichtungen nachzukommen hat, derselben sehr be- 
trächtliche Verluste bringt, deren Ende nicht zu übersehen ist, 
und endlich, dass bei all diesen Umständen die Eisenbahn im 
laufenden Jahre einen Schaden in Höhe von über 60000 R. 
infolge von Schneeverwehungen erlitt, und die Einnahmen in 
den ersten vier Monaten sich um 103 600 R. vermindert haben.“ 
Inzwischen hat allerdings, wie die „Voss. Ztg.“ hierzu bemerkt, 
einerseits der Kours der ausländischen Valuta eine günstigere 
Gestalt gewonnen, andererseits haben sich die Einnahmen er- 
heblich gebessert. 


- Franco-Algerische BEisenbahngesellschaft. 


In der am 14. Juni abgehaltenen Generalversammlung der 
Aktionäre erklärte der Verwaltungsrath, dass es ihm unmöglich 
sei, die regelrechte Zahlung der Obligationszinsen fortzusetzen. 
Die bezüglichen Gläubiger würden seinerzeit zusammenterufen 
werden, und man würde dann den Versuch machen, Mittel 
aufzufinden, durch welche die Liquidation oder noch Schlim- 
meres vermieden werden könnte. 

Dieses Ende der Franco-Algerischen Eisenbahngesellschaft 
kann keineswegs Verwunderung erregen. Schon seit langer 
Zeit konnte man aus den Bilanzen der Gesellschaft ersehen, 
dass das Unternehmen in hohem Grade den Keim zu sicherer 
und baldiger Auflösung in sich trage; nur durch die Einwir- 
kung einflussreicher Persönlichkeiten und durch die Ertheilung 
von Konzessionen verschiedener Zweigbahnen mit Zinsen- 
garantie konnte die Gesellschaft ihr Leben verlängern. Die 
aus dem Bau der Linien Mostaganem-Tiaret, Modzbah-Mecheria 
und Mecheria-Ain-Sefra erzielten Gewinne konnten die Zahlung 
von Zinsen für die letzten Halbjahre ermöglichen — aber alles 
hat einmal ein Ende. Die Franco-Algerische Eisenbahngesell- 
schaft war in ihrer äussersten Bedrängniss mit dem Verlangen 
an den Staat herangetreten, dass er dıe Zinsen für die Obliga- 
tionen garantire, welche zum Bau der ursprünglichen Linie 
Arzew-Saida-Kralfallah ausgegeben worden waren. Nachdem 
die Regierung diese Anforderung rundweg abgeschlagen hatte, 


Obligationszinsen, deren Höhe sich jährlich auf 1612800 Fres. 
beläuft, eingestellt worden. 

Was die Lage der Gesellschaft besonders schwierig ge- 
staltet hat, ist der Umstand, dass die letztere während des 
abgelaufenen Geschäftsjahres das Bahngebiet von Habra ver- 
kauft, aus dem empfangenen Erlöse gewisse Gläubiger abge- 
funden, sodann den Betrieb des ganzen Eisenbahnnetzes an die 
West-Algerische Eisenbahngesellschaft abgetreten hat, unter 
Bedingungen, welche dem Unternehmer nur Vortheile bieten, 
ohne ihn irgendwie unmittelbar zu belasten. 


Der. Geschäftsbericht der Verwaltung spricht sich zwar 


ausführlich über die Lage der Gesellschaft aus, jedoch nicht in 


der bestimmten Weise, wie der vorstehende Bericht des 
„Moniteur des inter. mat.“. Aus diesem Berichte entnehmen 
wir über das Schienennetz der Gesellschaft folgendes. 

Die durch den Staat garantirten Linien sind: 


Ain-Thizy nach Maskara, 12 km lang. Der Her- 
stellungspreis dieser Linie (1634205 Fres.) überschreitet die 
durch Vertrag vom 12. Juli 1883 für den Bau dieser Linie be- 
stimmte Summe um 134205 Fres. Bruttoeinnahme 55401 Fres., 
Ausgaben 105 214 Fres., Betriebsdefizit 49812 Fres. 

Kralfallah-Modzbah-Mecheria, 138 km lang. 


Bruttoeinnahme 432090 Fres., Ausgaben 995 575 Fres., Betriebs- 
defizit 493485 Fres. 


Der Geschättsbericht für das Jahr 


ee 
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.%.Mecheria-Ain-Sefra, 102 km lang, eröffnet am 


28. August 1887. Kosten der ersten Herstellung 7245000 Frcs. 


Bruttoeinnahme 43 976 Fres., Ausgaben 177780 Fres., Betriebs- 
USE 1 


defizit 133 804 Fres. » 


‚, Die Baukosten der ursprünglichen durch den Staat nicht. 


Arzew-Saida-Kralfallah, 215 km 


garartirten Linie 
Während des Geschäfts- 


lang, haben 35-507 471. Fres. betragen. 


' jahres 1887 betrugen die Bruttoeinuahmen 1979550 Fres., die 


Ausgaben 1129200 Fres,, so dass sich ein Betriebsüberschuss 
von 350 349 Fres. ergeben konnte. 

Die Generalversammlung :der Aktionäre hatte unterm 
97. Oktober 1887 die Ermächtigung zum Verkauf der Bahn- 
gebiete von Habra und Macta zum Preise von 3250000 Fres. 
(plus eines Antheiles von 25 pCt. des Gewinnes der neuen Ge- 


sellschaft nach Zahlung von 8 pCt. Zinsen an die Aktionäre 


der letzteren) gegeben. j 

Der Erlös aus diesem Verkaufe wurde bis zur Höhe von 
7435887 Fres. zur Rückzahlung der Hypotheken und Abferti- 
gung von Hypothekengläubigern verwendet (u. a. des. Franzö- 


sischen Credit foncier, des Algerischen Credit foncier, der kom- . 


merziellen und industriellen Bank und der Französischen und | 


Belgischen Bankgesellschatt). 

Der bezügliche Vertrag über die Abtretung des Betriebes 
der Linien der Franco-Algerischen Eisenbahngesellschaft an die 
West-Algerische Eisenbahngesellschaft, welche durch dieselbe 
Generalversammlung vom 27. Oktober 1887 beschlossen wurde, 
ist erst durch ein Gesetz vom 13. März cr. genehmigt worden. 


' Dieser Vertrag ist mit dem 1. Juli d. J. in Kraft getreten. 
Die Aktiven der Franco-Algerischen Eisenbahngesellschaft 


sind somit nach und nach veräussert worden. Eine grosse 
Anzahl der Hypotheken-, chirographarischen und Konto-Korrent- 
läubiger sind entschädigt; aber es verbleiben noch die Inhaber 
der Obligationen, denen man Ausgleichsvorschiäge gemacht 


hat, wurüber in der oben erwähnten demnächstigen General- 
| versammlung verhandelt werden soll. 


Aus Persien. 


Recht-Teheran. 


In No. 46 S. 437 d. Ztg. theilten wir nach Englischer 
Quelle („Daily News“) mit, dass eine Eisenbahn von Mahmou- 


| dabad, dem südlichsten Punkte des Kaspischen Meeres, in das 


Innere des Landes gegen Amol im Bau begriffen sei. Neuer- 
dings wurde nun aus Konstantinopel, abweichend von. dieser 


Englischen Nachricht, geschrieben, dass der Ausgangspunkt 


der fraglichen Bahn vom Kaspischen Meere nicht Mahmoudabad, 

sondern Recht sei. 
Nach letzteren Nachrichten ist die Bahn von Recht nach 

Teheran in der Ausführung begriffen. Die Ingenieure sind zur 


Stelle und das Material ist bereits über Batum und die Trans- 


kaukasische Eisenbahn aus Europa eingetroffen. Man hofft, 


dass der Bahnbau sehr beschleunigt werden wird, da der 


Schah von Persien sowohl wie die Russische Regierung sich 
für die schleunige Herstellung der Bahn sehr interessiren. 


Die nöthigen Arbeiter sind im südlichen Russland ange- 


worben worden und begaben sich nach Wiedereröffnung der 
Schififahrt auf der Wolga nach Persien. Zahlreiche Asiaten, 
welche früher als Beamte beim Bau der Merwer Eisenbahnlinie 


war von der Gesellschaft, die Zahlung der vertrapsmnässigen | thätig gewesen sind, waren bereits in Persien eingetroffen und 


zu den Vorarbeiten verwendet worden. 

Fürerst wird die Linie nicht weiter als bis nach Teheran 
gebaut werden, projektirt ist aber deren Fortsetzung westwärts 
in der Richtung nach Meched, sowie nach dem Süden längs 


| dem Persischen Meerbusen. Von Meched würde sich die Linie 


weiter nach Herat und Indien zu fortführen lassen, so dass, 
wenn das Zwischenglied Baku - Recht hergestellt sein wird, 
eine neue Verbindung zwischen Indien und dem Schwarzen 
Meere eröffnet ist. 

Die „Gesellschaft der Persischen Eisenbahnen“ liefert 
jetzt genauere Angaben, welche die vorstehenden Mitthei- 
lungen ergänzen. ; 

Der Schah hat bis zur Stunde nur die Herstellung zweier 
kleinen Eisenbahnlinien bewilligt, und zwar: 


1. An die Englische Gesellschaft eine Linie von 11 km 


von Teheran nach Chal-Abdul-Azim, eingeweiht am 25. Juni 1888. 
2. Eine ungefähr 20 km lange Lokalbahn nach Amol, 
einer Stadt von 15000 Einwohnern. 
Das Material wird in den Werken von Cockerill herge- 
Be ein Theil befindet sich bereits am Ausgangspunkte de 
ahn. 


Bezüglich der übrigen Linien hat die Persische Regierung 


noch keine Entscheidung getroffen. 


ı 


Die von der Grossherzoglichen Eisenbahndirektion 
 denburg am 12. v. Mts, bezw. 1. d. Mts. in Betrieb genom- 


: hätte. 


- Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 
Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
in Ol- 


'menen Bahnstrecken untergeordneter Bedeutung Essen i/O.- 


. Löningen (13,63 km), Vechta-Lohne (7,78 km) und Jever-Caro- 


linensiel (18,12 km) sind nach Mittheilung der geschättsführen- 
den Direktion als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: i i 
Nr. 3430 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereinsstatut, betreffend die Anwendung 
der Vereinseinrichtungen aut den Verkehr der Reinheim- 
Reichelsheimer Bahn mit den Vereinsbahnen (abgesandt am 


12. d. Mts.). 


Nr. 38545 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den 
Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 11. d. Mts.). 


Entscheidungen des Reichs-Versicherungsamtes. 

v. ©. Abschätzung der Erwerbsverminderung nach den 
Erwerbsverhältnissen des Wohnorts des Verletzten. Der 
34jährige Hilfsbremser K. fiel am 10. Dezember 1885 von einem 
einlaufenden Güterzuge und erlitt schwere Verletzungen am 
rechten Fusse. Das Glied musste ihm 10 cm unter dem Knie 
amputirt werden und er lag längere Zeit in der Universitäts- 
klinik in Bonn. Nach seiner Entlassung erhielt er ein künst- 
liches Bein und es wurde ihm zunächst die volle Rente ge- 


währt. Nach einiger Zeit, als er gemäss eines Attestes des 
Bahnarztes zu Beschäftigungen im Sitzen und innerhalb von 


Gebäuden, wobei er keine Treppen zu steigen brauchte, heran- 
gezogen werden konnte, wurde die Rente auf 409 44 30,8 jähr- 
lich, entsprechend einer Invalidität von 66°, pÜt. ermässigt. 
Auf eingelegte Berufung sprach das Schiedsgericht ihm die 
volle Rente weiter zu. Der Arzt schätze die Erwerbsvermin- 
derung einzig und allein nach dem körperlichen Zustande des 
K., während doch zu berücksichtigen sei, dass K. in seinem 
Wohnorte, einem kleinen Dorfe, die verbliebene Arbeitskraft 
zu verwenden nicht in der Lage sei. — Gegen diese seiner An- 
sicht nach unzutreffende Begründung hat der Eisenbahnfiskus 
(Eisenbahndirektion [linksrheinische] zu Köln) den Rekurs er- 
hoben; er fügt noch hinzu, dass K. überdies erst nach dem 
Unfalle in jenes Dorf gezogen sei, vorher aber nahe bei Ooblenz 
gewohnt habe, wo er sicherlich Arbeitsgelegenheit gefunden 
Jedenfalls aber sei eine Entschädigung von 66?/; pCt. 
der Vollrente für den Verlust des einen. Unterschenkels an- 
gemessen. K. hat in seiner Gegenschrift ein neues Attest des 


Kölner Arztes eingereicht, nach welchem er nur zu sehr leichter 


‘Arbeit fähig ist; häufige Entzündungen des Amputations- 
stumpfes machten den Gebrauch des künstlichen Beines un- 
möglich und schränkten die Erwerbstähigkeit noch mehr ein. — 
Das Reichs-Versicherungsamt stellte unter Aufhebung des 
schiedsgerichtlichen Urtheils die Rente von 66?/,; pCt. Erwerbs- 
verminderung wieder her, indem es ausführte: „Wenn die Vor- 
instanz mit Rücksicht auf den Wohnort des K. und den Um- 
stand, dass er das künstliche Glied nicht immer gebrauchen 
könne, ihm die volle Rente zugesprochen hat, so ist diese Be- 
gründung nicht zu billigen. Denn es kommt im wesentlichen 


nicht darauf an, welche Erwerbsverhältnisse am Wohnort des 
Verletzten herrschen, sondern auf das durch den Unfall herbei- 


a Mass von Beschränkung seiner Arbeitsfähigkeit. Ueber- 
ies fällt der Umzug des K. in dieZeit nach dem Untalle und 
er hätte vielleicht an dem früheren Wohnorte bessere Arbeits- 
ee gefunden. Es lag daher kein Grund vor, die von 
er Direktion bewilligte Rente zu erhöhen. Die ihm aus dem 
Vertahren erwachsenen nichtgerichtlichen Kosten hat Kläger 
entgegen seinem Antrage selbst zu tragen.“ (B. 232.) 


Verschiedenes. 
London, Chatham und Dover Eisenbahngesellschaft. _ 
Sicherem Vernehmen nach hat diese Bahn für das mit 
30. Juni zu Ende gegangene letzte Geschäftsjahr die Vertheilung 


‘ einer Dividende von 3 Z 10 sh. für die Aktie beschlossen. 


Londoner General-Omnibusgesellschaft. 

Von dem gewaltigen Verkehr Londons gibt der Halbjahres- 
bericht der Londoner General-Omnibus-Company eine Vor- 
stellung. Diese Gesellschaft beförderte in den ersten 6 Monaten 
dieses Tahres in ihren Omnibussen 46325713 Personen gegen 
43809330 Personen in dem entsprechenden Halbjahre von 1887. 
Ihre Omnibusse legten im ganzen 8661 342 Englische Meilen 
zurück gegen 8364451 Meilen im ersten Halbjahre von 1887. 


Trotz der um 2515383 höheren Personenzahl waren die Ein- 


nahmen infolge einer inzwischen entstandenen Konkurrenz- 
gesellschaft um 1226 £ geringer als in den entsprechenden 
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6 Monaten des Vorjahres, doch konnte die Gesellschaft eine 
Halbjahresdividende von 10 pCt. bezahlen. 


Neubau einer Hängebrücke in Newyork. 

Der Brückenerhauer Gustav Lindenthal in Pittsburg, Pen- 
sylvanien, beabsichtigt eine ungeheure Hängebrücke für den 
Eisenbahnverkehr und andere Zwecke über den Hudson zwischen 
Newyork und dem nördlichen Newjersey-Gestade zu bauen. Die 
betreffende Bill ist beiden Häusern des Kongresses unterbreitet 
worden; ihre Annahme wird als sicher bezeichnet. Die Brücke 
soll aus einer eipzigen Spannung bestehen und 2860 Fuss lang 
sein. Auf beiden Seiten des Hudson soll ein Doppelthurm er- 
richtet werden, mit einer einzigen an Kabeln hängenden Span- 
nung von je 1500 Fuss Länge, so dass die Gesammtlänge der 
Brücke, einschliesslich der Verankerungen. nahezu 6500 Fuss 
(1!/; Englische Meile) betragen wird. Die Thürme sollen eine 
Höhe von 500 Fuss erhalten und auf Felsenfundamenten stehen, 
die das Hochwasser 25 Fuss überragen. Lindenthal veranschlagt 
die Baukosten der Brücke auf 16 Mill. Dollars, während andere 
Ingenieure gegen 40 Mill. Dollars herausrechnen. 


Die Betriebskraft der Welt. 

Das statistische Büreau in Berlin hat kürzlich einige 
interessante Angaben über diesen Gegrnstand veröffentlicht, 
welchen die „Verk -Ztg.* folgende Angaben entnımmt: Vier 
Fünftel der zur Zeit auf der Welt arbeitenden Maschinen sind 
während der letzten 25 Jahre gebaut worden. Frankreich be- 
sitzt 49500 feststehende oder Lokomobilkessel, 7000 Lokomo- 
tiven und 1850 Schiffskessel; Deutschland hat 59000 Kessel, 
10000 Lokomotiven und 1700 Schiffskessel; Oesterreich- Ungarn 
12000 Kessel und 2800 Lokomotiven. Die den arbeitenden 
Dampfmaschinen gleichwerthige Kraft stellt dar: in den Ver- 
einigten Staaten 7500000, in England 7000000, in Deutschland 
4500000, in Frankreich 3000000 und in Oesterreich - Ungarn 
1500000 HP (Pferdekräfte). In diesen Zahlen ist die Betriebs- 
kraft der in der ganzen Welt vorhandenen Lokomotiven 
nicht eingerechnet; die Zah! derselben beträgt 105000 und 
schliesst eine Gesammtenergie von 3000000 HP in sich. 
Wird dieser Betrag zu den anderen Kräften hinzugezählt, 
so erhält man die Summe von 46000000 Pferdekräften. 
Eine Dampfpferdekraft ist gleich der Kraft von drei wirklichen 
Pferden; ein lebendes Pferd ist aber in dieser Beziehung gleich 
sieben Menschen. Die Dampfmaschinen der ganzen Welt stellen 
folglich annäherungsweise die Arbeit von 1 000 000 000 Menschen 
dar, oder mehr als das Doppelte der arbeitenden Bevölkerung, 
welche auf der ganzen Erde wohnt. Die ganze Erde hat 
1455 923000 Bewohner. Der Dampf hat demgemäss die mensch- 
liche Arbeitskraft verdreifacht; er hat den Menschen in den 
Stand gesetzt, mit seiner körperlichen Kraft zu sparen und sich 
mit seiner geistigen Entwickelung zu befassen. 


Personalnachrichten. 
Charles Crocker, Vizepräsident der Südpaeific-Eisenbahn- 
gesellschaft, 7. 

Aus San Francisco kommt die Mittheilung, dass Charles 
Crocker, der zweite Vizepräsident des grossartigen Fisen- 
bahnnetzes der Vereinigten Staaten, der dieselben vom Atlan- 
tischen bis zum Stillen Ozean überspannenden Südpacific- 
Eisenbahn und ihrer zahllosen Zweige, vor kurzem gestorben 
ist. Derselbe war einer der bekanntesten und angesehensten 
Männer der Amerikanischen Union, ein selfmade man und einer 
der vier kühnen, vom Glück begünstigten Erbauer der ersten 
Ueberlandbahn nach dem Stillen Ozean, der Centralpacific, von 
welchen Bundessenator Stantord und Hautington in 
Newyork, der erste Vizepräsident der Bahn, noch am Leben sind. 

Der Verstorbene war Sohn armer Eltern. In der Goldzeit 
nach Kalifornien gewandert, entwickelte er zunächst als Schnitt- 
waarenhändler in Sacramento einen seltenen Geschäftsgeist. 
Bei den Bahnunternehmungen, an welchen er sich demnächst 
betheiligte, war er die Geschäftsseele des Ganzen und leitete 
persönlich den Bau, wozu ihn praktische Vorkenntnisse be- 
fähigten, die er sich in der Lehrzeit seiner Jugend in einer 
Schmiede und Sägemühle der Oststaaten erworben hatte, 


Bayerische Staatsbahnen. 

Der Vorstand des Oberbahnamtes Bamberg, Ober-Bahn- 
inspektor Christ. Bähr ist auf Ansuchen für immer in den 
Ruhestand versetzt und ihm zugleich in Anerkennung seiner 
langjährigen treuen und erspriesslichen Dienstleistungen der 
Titel eines Rathes der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
verliehen worden. 

Ptälzische Bahnen. h 

Ernannt wurden zu Betriebsinspektoren: Die Betriebs- 
kontroleure Ernst Carl in Kaiserslautern und Ludw. Luxen- 
burger in Ludwigshafen, zum Güterinspektor der Güter- 
kontroleur Hch. Biederwolff, zum Kanzleivorstand der 
zweite Registraturvorstand Gg. Nagel, zum Büreauvorstand 
bei der Hauptkasse der Buchhalter Adolf Clos, sämmtlich in 
Ludwigshafen. 
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I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 

Oberhessische Staatseisenbahnen. Am 
1. Oktober dieses Jahres wird die der 
diesseitisen Verwaltung unterstellte, an 
unsere Hauptbahn in Stockheim an- 
schliessende, 18,45 km lange, normal- 
spurige Nebenbahn Stockheim - Gedern 
mit den Haltestellen Ortenberg, Lissberg, 
Hirzenhain, Merkenfritz und Gedern für 
den Personen-, Gepäck-, Vieh- und Güter- 
verkehr dem Betriebe übergeben, welcher 
nach Massgabe der Bahnordnung für die 
Bahnen untergeordneter Bedeutung er- 
folgt. 

Die Beförderung der Personen, Vieh 
und Güter erfolgt auf Grund des Betriebs- 
reglements für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands nebst Zusatzbestimmungen zu dem- 
selben, sowie des Nachtrags IV zum 
Lokaltarif für den Personenverkehr, 
bezw. der Nachträge I zum Lokal-Güter- 
tarif und zum Tarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren unter den in denselben besonders 
angegebenen Einschränkungen. 

Giessen, den 9. September 1888. 

Grossherzogliche Direktion. 


(2120) 


2. Vereinigung von Stationen. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Güterbahnhöfe in Altona und Otten- 


sen werden unter der Bezeichnung 
Altona “ b 3 Arber 
— —— zu einem gemeinschaftlichen 
„Ottensen 


Güterbahnhofe vereinigt und zwar in 
der Weise, dass 
a) der gesammte Wagenla- 
dungsverkehr,sowiederFracht- 
stückgut-Versand verkehr, mit 
Ausschluss deseiner Zollab- 
fertigung unterliegenden, auf 
dem Güterbahnhofe in Ottensen, 
b)der gesammte Viehverkehr, 
ferner der gesammte Eilgut- 
verkehr und der Frachtstück- 
gut -Empfangsverkehr, sowie 
der einer Zollabfertigung 
unterliegende Stückgut-Versand- 
verkehr auf dem Güterbahnhofe in 
Altona 
zur Abfertigung gelangt. 
. Die Vereinigung erfolgt mit vollen- 
detem Zollanschluss. Der Tag der Ver- 
einigung wird durch besondere Bekannt- 
machung zur Kenntniss gebracht werden. 
Die durch die Spezialbestimmung zu 
$ 59 des Betriebsreglements im Lokal- 
Gütertarif des diesseitigen Bezirks ein- 
geführte ausschliesslich bahnamt- 
liche (obligatorische) Abfuhr der Güter 
findet auch auf den Empfangsverkehr von 
Altona 


Ottensen 
Altona, den 24. August 1888. (2121) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Anwendung. 


3. Schliessung von Stationen. 

Am 1. Oktober d. J. wird der Bahnhof 
Magdeburg Fischerufer für den allge- 
meinen Bahnhofsverkehr geschlossen. 
Von diesem Tage ab werden daher Sen- 
dungen auf diesem Bahnhofe zur Ver- 
bezw. Entladung nicht mehr zugelassen. 
Für den Verkehr mit dem städtischen 
Packhofe in Magdeburg, sowie mit der 
Elbuferladestelle an der sogenannten 
Batterie daselbst tritt hierdurch eine 
Aenderung nicht ein, vielmehr dient für 
diesen Verkehr die Güterexpedition auf 
dem Bahnhofe Fischerufer bis auf wei- 
teres in bisheriger Weise als Abfer- 
tigungsstelle, (2122) 

Magdeburg, den 10. September 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4 Verkehrsstörungen. 

Infolge Beschädigung des Bahnkörpers 
durch Hochwasser zwischen Bozen und 
Roveredo musste vom 11. September 1.J. 
an der Lastzugsverkehr auf dieser Strecke 
eingestellt werden und dürfte die Be- 
hebung des Verkehrshindernisses vor- 
aussichtlich in 14 Tagen erfolgen. 

Wien, am 13. September 1888. (2123) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahngesellschaft. 


5. Verkehrs-Wiederaufnahme. 

K.K. priv, Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Auf der im Be- 
triebe der K. K. priv. Lemberg-Czerno- 
witz-Jassy Eisenbahn stehenden Linie 
Hatna-Kimpolung der Bukowinaer Lokal- 
bahnen wird am 15. September ]. J. der 
Gesammtverkehr in der weiteren Theil- 
strecke Gurahumora-Frassin a/M. jedoch 
mit der Beschränkung auf die Züge 
No. 501 und 502 wieder aufgenommen. 
Obige Züge werden am genannten Tage 
die Strecke Hatna-Frassin a/M. passiren. 
Strecke Frassin a/M.-Kimpolung bleibt 
noch bis auf weiteres gesperrt. (2124) 

Lemberg, aın 10. September 1888. 

Die Betriebsdirektion. 


6. Güterverkehr. 
Mannheim-Weinheimer Eisenbahn. Am 
10. September d. J. wird die Mannheim- 
Weinheimer Eisenbahn auch für den 
direkten Güter-Verkehr mit 
fremden Stationen mit Uebergang 
in Weinheim resp. Käferthal- 
Wohlgelegen eröffnet werden. 
Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen. 
Tarife liegen bei der Betriebsverwal- 
tung zu Darmstadt zum Verkauf auf. 
Berlin, den 6. September 1888. (2125) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 
Herrmann Bachstein. 


Nassau - Bayerischer Verkehr. Vom 
heutigen Tage ab werden direkte Fracht- 
sätzee für den Wagenladungsverkehr 
zwischen den Stationen Dehrn und 
Steeden a. d. Lahn der Kerkerbachbahn 
und Bamberg der Bayerischen Staats- 
bahn eingeführt, über deren Höhe die 
genannten Stationen Auskunft ertheilen. 

Frankfurt a/M., den 7. Sept 1888. (2126) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. 


An Stelle des im Staatsbahntarif 
Bromberg-Breslau Seite 229 enthaltenen 
Ausnahmetarifs 2 für Blei und Zink 
treten mit Gültigkeit vom 1. Oktober d.J. 
ab neue Ausnahmefrachtsätze für den 
Verkehr nach Dirschau, Danzig ]. Th., 
Neufahrwasser, Elbing und Königsberg 
i. Pr. in Kraft. Die für Berlin Ostbahn- 
hof bestehenden Sätze sind in den neuen 
Ausnahmetarif übertragen worden. 

Als Versandstationen sind für Blei- 
sendungen nur Friedrichshütte und 
Rosdzin, für Zinksendungen nur PBrze- 
zinka, Karolinegrube, Kattowitz. Königs- 
hütte O.-S., Kunigundenweiche, Malapane, 
Morgenroth, Myslowitz, Ohlau, Oswiecim, 
Rosdzin, Ruda, Rudzinitz, Scharley, 
Schoppinitz, Schwientochlowitz und 
Zabrze einbezogen worden. Die Fracht- 
sätze für die übrigen in dem Ausnahnıe- 
tarif bisher enthaltenen, hier nicht ge- 
nannten Stationen des Direktionsbezirks 
Breslau, behalten noch bis 1. November 
d. J. Gültigkeit. 

Für die im Verkehre von Ohlau, Rud- 
zinitz und Zabrze, ferner zwischen 
Danzig l. Th. und Neufahrwasser einer- 


und Karolinegrube, Kattowitz, Ruda und 
Schwientochlowitz andererseits, Neufahr- 
wasser einer-- und Königshütte und 
Morgenroth andererseits, Königsberg i.Pr. 
einer- und Ruda andererseits im Aus- 
nahmetarif zur Einführung gelangenden 
neuen, wenig erhöhten Sätze, kommen 
noch bis zum 1. November d.J. die z.Z. 
bestehenden Sätze zur Erhebung. 

Der neuberechnete Ausnahmetarif 2 
wird in dem am 1. Oktober d. J. zur 
Herausgabe gelangenden Nachtra& XVII 
zum Staatsbahntarif enthalten sein, bis 
dahin werden die betreffenden Sätze, auf 
bezügliche Anfragen, von den vorge- 
nannten Güterexpeditionen und den Ver- 
kehrsbüreaus zu Breslau und Bromberg 
bekannt gegeben werden. 

Bromberg, den 8. September 1888. (2127) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahn - Güterverkehr Altona- 
Frankfurt a/M. Mit dem 1. November 
d. J. werden die im Tarif für den oben- 
bezeichneten Verkehr von den Stationen 
Burgsolms, Hohenrhein und Nievern 
nach Hamburg H. bestehenden Fracht- 
sätze und Bestimmungen des Ausnahme- 
tarıfs 6 für Roheisen zur überseeischen 
Ausfuhr nach ausserdeutschen Ländern 
aufgehoben. 

Altona, den 9. September 1888. (2128) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländischer Verkehr mit Basel, 
Waldshut et. Am 1. November d.J,. 
tritt zu dem Hefte I des Niederländischen 
Verkehrs mit Basel, Waldshut etc. vom 
1. September 1885 der Nachtrag III in 
Kraft. Derselbe enthält: 

1. Aufhebung der Frachtsätze für den 
Verkehr mit: den Stationen Romans- 
horn und Rorschach. 

2. Aufhebung der Frachtsätze für 
„Milch, kondensirte und konservirte, 
Kindermehl“ im Verkehre mit den 
Stationen Basel, Konstanz, Schaff- 
hausen, Singen und Waldshut in der 
1. Abtheilung unter A Seite 25 des 
Haupttarifs. 

3. Aufnahme neuer Bestimmungen über 
die Anwendung der besonderen Aus- 
nahınefrachtsätze im Verkehre mit 
gewissen Westschweizerischen Sta- 
tionen an Stelle der auf den Seiten 28 
und 29 des Haupttarifs enthaltenen 
Bestimmungen. 

4, Aenderungen des Haupttarifs. und 
des Nachtrages I und LI. 

Für den Verkehr zwischen den Sta- 
tionen Romanshorn und Rorschach einer- 
seits und den Niederländischen Hafen- 
stationen Amsterdam, Dordrecht, Middel- 


burg, Rotterdam und Vlissingen anderer- 


seits kommen vom 1. November d.J. an 
nur die Bestimmungen und Frachtsätze 
des Tarifs für den Niederländisch- 


Schweizerischen Verkehr vom 1. März 


d. J. zur Anwendung. 


Für die Sendungen „Milch, konden- 
sirte und konservirte, Kındermehl“ im 
Verkehre zwischen Niederland und der 


Schweiz finden vom 1. November d. J. 


an nur die in dem vorgenannten Tarife 


vom 1. März d. J. für die betreffenden 
Schweizerischen Bestimmungs- bezw. 
Herkunftsstationen angegebenen Bestim- 
mungen und Frachtsätze Anwendung. 
Köln, den 9. September 1888. (2129) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
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Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr. Mit sofortiger Gültigkeit 
gelangt bis auf weiteres fürrGewehr- 
sendungen von Oberndorf a/N. nach 
Triest bei Aufgabe von oder fF'racht- 
zahlung für mindestens 10000 kg pro 
Wagen und Frachtbriet der Frachtsatz 
von 32,60 Frcs. pro Tonne zur Anwendung. 
München, den 9. September 1888. (2130) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Am 1. November 1888 gelanet für den 
Lokal-Güterverkehr auf den K. Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen ein neuer Tarif, 
ferner ein besonderes Tarifheft für den 
Güterverkehr zwischen den Stationen 
Asch, Eger, Franzensbad, Haslau, Selb 
und Waldsassen unter sich in Oester- 
reichischer Währung (Banknoten) zur 
Einführung. 

München, den 10. September 1888. (2131) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Galizisch-Norddeutscher Getreidever- 
kehr. Am 15. Oktober d. J. tritt zu den 
Tarifheften 1 bis 3 des Galizisch-Nord- 
deutschen Getreideverkehrs je der Ill. 
Nachtrag in Kraft. Diese Nachträge ent- 
halten Ausdehnung der Reexpeditions- 
frist ete. bei in Lemberg, Krakau und 
Czernowitz zur Reexpedition gelangen- 
den Sendungen, Ausdehnung der Reexpe- 
ditionsbestimmungen auf die in den Ma- 
gazinen der Bukowinaer Boden-Kredit- 
anstalt und der Filiale der Galizischen 
Aktien - Hypothekenbank in Czernowitz 
eingelagerten Sendungen, Aufhebung der 
Frachtsätze für die Stationen Jarotschin, 
Raudten, Ruda, Schroda und Strehlen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Breslau, 
Aufnahme der Stationen Breslau Oder- 
hafen, Rosenberg O/S. und Podgörze- 
Plaszöw O.L. B. in den Tarif, ander- 
weite Sätze des Ausnahmetarifs für leere 
gebrauchte Säcke, anderweite zum Theil 
erhöhte Frachtsätze für Dresden -Alt-, 
Neu- und Friedrichstadt, sowie für einige 
östlich Dresden gelegene Sächsische Ver- 
bandsstationen. 

Die durch Nachtrag. III zum Tarif- 
heft 2 zur Durchführung gebrachten 
Verkehrsbeschränkungen und Tarifer- 
höhungen (sub 2 und 5 desselben) treten 
erst am 1. Dezember cr. in Geltung. 
Exemplare der Nachträge sind von den 
Verbandsstationen unentgeltlich zu be- 
ziehen. STR 

Breslau, den 7. September 1888. (2132) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Für die Beförderung von Steinkohlen 
u.s.w.in Wagenladungen von je 10 000 kg 
von Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Elberfeld, Köln (linksrheinisch), 
Köln (rechtsrheinisch) und der Dortmund- 
Gronau - Enscheder Eisenbahn nach Sta- 
tionen der ÖOldenburgischen Staatseisen- 
bahn, sowie von Eversburg, Station der 
Oldenburgischen Staatsbahn, nach den 

Stationen Burhafe, Dornum, Esens, Hage 
und Wittmund des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (rechtsrheinisch) wird am 
1. Oktober d. J. ein neuer Ausnahme- 
tarif zur Ausgabe gelangen. 

Durch denselben treten für verschie- 
dene Stationen Ermässigungen ein; so- 
weit in einzelnen Fällen Erhöhungen 
gegen die bisherigen Sätze herbeigeführt 
werden, bleiben letztere noch bis zum 
1. November d. J. in Kraft. 

Näheres ist auf den betheiligten Sta- 
tionen, von welchen auch Exemplare des 
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Tarifs käuflich zu beziehen sind, zu er- 

fahren. (2133B&W) 
Oldenburg, den 10. September 1888. 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Im Verkehre zwischen den Stationen 
der Werra-Eisenbahn. (einschliesslich 
Schmalkalden) und den Stationen der 
Preussischen Staatseisenbahnen und der 
übrigen, am diesseitigen Lokalgütertarif 
betheiligten Bahnen, ferner im Verkehre 
der Stationen der Werra - Eisenbahn 
(einschliesslich Schmalkalden) unter- 
einander, sowie zwischen den Stationen 
der Oldenburgischen Staatseisenbahnen 
und den Stationen der an diesseitigem 
Lokalgütertarif betheiligten Privateisen- 
bahnen werden getrocknete Malztreber 
in Wagenladungen bis zum Ablauf des 
Jahres '888 nach den Sätzen des Spezial- 
tarifs III bei Aufgabe oder Frachtzahlung 
für 10000 kg und nach den Sätzen des 
Spezialtarifs II bei Aufgabe oder Fracht- 
zahlung für mindestens 5000 kg abge- 
fertigt. 

Erfurt, den 8. September 1888. (2134) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der betheiligten Eisenbahn- 

verwaltungen. 


Sächsisch - Ungarischer Verbandsver- 
kehr. Unter Bezugnahme auf unsere Be- 
kanntmachung vom 15. August d. J. ver- 
öffentlichen wir, dass die neuen Hefte 2 
und 3 des Verbandstarifs nicht am 1. Ok- 
tober d. J., sondern voraussichtlich erst 
am 1. November d. J. in Kraft treten. 

Bis dahin gelten die in dem jetzigen 
Hefte 2 des Sächsisch - Ungarischen Ver- 
bandstarits vom 15. November 1834 nebst 
Nachträgen, sowie in Heft 3 des West- 
deutsch-Oesterreichisch-Ungarischen Ver- 
bandstarifs vom 1. April d.J. enthaltenen 
Tarifsätze. 

Die Ausgabe der Tarifhefte 2 und 3 
wird noch besonders bekannt gegeben. 

Dresden, am 11. September 1888. (2135) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr mit Basel und Schaffhausen über 
Lindau-Romanshorn. Vom 1. November 
d. J. ab kommen im Ausnahmetarif 5 die 
Artikel: Kleie und Mühlenfabrikate, als: 
Mehl, einschliesslich! Spelz-, Reis- und 
Griesmehl, ferner Graupen, Gries, Grütze, 
gerollte Gerste und dergl. in Wegfall und 
werden zwischen den diesem Ausnahme- 
tarife angehörigen Stationen bei Aufgabe 
in Ladungen von 10000 kg pro Fracht- 
brief und Wagen zu den gewöhnlichen 
Spezialtarif-Sätzen direkt abgefertigt. 

Dresden, am 12. September 1888. (2136) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Vom 1. Oktober 1888 ab treten im Sitd- 
ostpreussischen Verbande für Kartoffel- 
transporte in Wagenladungen zwischen 
Stationen der Strecke Thorn - Allenstein 
des. Eisenbahn - Direktionsbezirks Brom- 
berg einerseits und der Station Woeter- 
keim der Östpreussischen Südbahn an- 
dererseits direkte Frachtsätze in Kraft. 
Die Höhe der Frachtsätze ist auf den 
Verbandstationen zu erfahren. 

Bromberg, den 9. September 1888. (2137) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Polnischer Verband. Mit Gül- 
tigkeit vom 15. September 1888 tritt ein 
Tarif für die Beförderung von Eiern im 
Verkehr zwischen den Stationen der 
Iwangorod-Dombrowaer Eisenbahn einer- 
seits und den Deutschen Stationen Berlin, 
Dresden und Leipzig andererseits im 
Deutsch - Polnischen Eisenbahnverbande 
in Kraft. 4.3 


Druckabzüge des Tarifs werden durch 
die unterzeichnete Verwaltung sowie 
die Verbandstationen verabfolet. 

Bromberg, den 9. September 1888. (2138) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu dem vom 1. September ]. J. ab eül- 
tigen Uebernahmetarif für die Beförde- 
rung von schwefelsaurer präpa- 
rirter Thonerde ab Mannheim 
Bad. B, Ludwigshafen a/Rh, 
Gustavsburg und Mainz nach Sta- 
tionen derSchweizerischen Nord- 
ostbahn und der Vereinigten 
Schweizerbahnen ist mit Gültig- 
keit vom 15. September 1.J. der I. Nach- 
trag; erschienen. 

Derselbe enthält Taxen für die Sta- 
tionen Frankfurta/M., Frankfurt 
a/M.»Sachsenhausen und Kastel 
und kann von dem diesseitigen Güter- 
BL unentgeltlich bezogen wer- 

en. 

Karlsruhe, den 11. September 1883. (2139) 

Generaldirektion. 


Nordostsee - Verbands - Güterverkehr. 
Die im Theil I des Deutschen Eisenbahn- 
Gütertarifs im Spezialtarif III unter der 
allgemeinen Bezeichnung „Holz“ auf- 
geführten Artikel werden mit sofortiger 
Gültigkeit in den Ausnahmetarif 1 für 
Holz u.s. w. des Spezialtarifs II des 
Nordostsee-Verbands - Gütertarifs wider- 
ruflich mit der Massgabe aufgenommen, 
dass die Sätze jenes Ausnahmetarits für 
fragliche Artikel nur insoweit Auwen- 
dung zu finden haben, alssich die Fracht 
nach den regulären Sätzen des Spezial- 
tarifs III nicht niedriger stellt. 

Altona, den 8. September 1835. (2140) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Hanseatisch-Ostdeutscher Eisenbahn- 
verband, 

1. Am 15. September d. J. treten fol- 

gende Ausnahmefrachtsätze in Kraft: 

a) für Spiritus und Sprit von Stral- 

kowo nach Hamburg L. B. loco 


3,86 4; 
b) für Dextrin, Kartoffelmehl, Stärke 
etc. von Wronke nach Hamburg 
L. B. zur Ausfuhr über See 
1,73 4; 
ce) für rohe Baumwolle und Abfälle 
von Baumwolle von Hamburg 
L. B. nach Alexandrowo trans. 
1,25 4 
für 100 kg in Mark. 

2. Am 15. November d. J. gelangen die 
Ausnahmefrachtsätze für Spiritus 
und Sprit von Gnesen nach Hamburg 
L. B. loco und transito seewärts in 
Höhe von 3,76 4 bezw. 2,85 4 zur 
Aufhebung. 

Berlin, im September 1888. (2141MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Verwal- 
tungen. 


Die Station Wächtersbach wird vom 
15. d. Mts. ab in den Belgisch-Südwest- 
deutschen Gütertarif mit Frachtsätzen 
für den allgemeinen Tarif und Aus- 
nahmetarif No. 6 einbezogen. Auskunft 
ertheilt die genannte Station. 

Frankfurt a/M., den 11. Sept. 1888. (2142) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Köln (rechts- 
rheinisch) - Altona. Vom 15. September 
1888 ab treten direkte Frachtsätze für 
den Güterverkehr zwischen der Station 
Lütjensee des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Altona einerseits und Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrheinisch), der Dortmund-Gronau- 
Enscheder und der Georgs- Marien- 


hütten - Eisenbahn, sowie den auf Deut- 
schem Gebiete gelegenen Stationen der 
Niederländischen Staatseisenbahnen an- 
dererseits in Kratt. 

Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren. 

Köln, den 12. September 1888. (2143) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Russisch - Böhmischer Flachsverkehr. 
Mit dem 19. Oktober a. St./31. Oktober 
n. St. 1888 wird der Russisch-Böhmische 
Flachstarif vom 19. September a. St./ 
1. Oktober n. St. 1886 sowie der Anhang 
zum vorbezeichneten Tarit, gültig vom 
13. April 1884 n. St., aufgehoben. Die 
neuen direkten Flachstarife von Russ- 
land nach Böhmen, an welchen die unter- 
zeichnete Verwaltung nicht betheiligt 
sein wird, werden von den betheiligten 
Oesterreichischen Bahnverwaltungen be- 
kannt gegeben werden. (2144) 

Bromberg, den 7. September 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K. K. priv. Böhmische Kommerzial- 
bahnen. Lokalverkehr. Zum Lokal- 
Gütertarife Theil II ist ein Nachtrag V 
erschienen, welcher Frachtsätze für die 
für Frachtgüter in vollen Wagenladungen 
zu eröffnende Station Nemycoves 
(zwischen Jicinoves u. Stare Misto) ent- 
hält. 

Exemplare erliegen in den gesellschaft- 
lichen Stationen zur -Einsicht auf und 
können bei der Direktion in Wien I, 
Hegelgasse 6 bezogen werden. 

Wien, am 10. September 1888. (2145) 

Die Direktion. 


Triest - Fiume - Norddeutscher Eisen- 
bahn - Verband. Mit Gültigkeit bis auf 
Widerruf. längstens bis Ende Dezember 
1888, gelangen für Petroleum, bei Auf- 
gabe von oder Frachtzahlung für minde- 
stens 10000 kg pro verwendeten vier- 
rädrigen Wagen und Frachtbrief, unter 
Anwendung der Bestimmungen des Ver- 
bandtarifes vom 1. Mai 1886, folgende 
Frachtsätze im Kartirungswege zur Be- 
rechnung: 

Für Sendungen von Triest S. B. oder 
Fiume nach 

Liegnitz (StationderK.E.D. Berlin) 346 

Spremberg ( „ % AL EEE 
Markpfennige pro 100 kg. Die bezüg- 
lichen Frachtbriefe dürfen keine Routen- 
vorschrift tragen. 

Wien, im September 1888. (2146) 

“ Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


‘. Personen- und Gepäckverkehr. 


Schweizerisch - Mitteldeutscher Per- 
sonen- und Gepäckverkehr. Der mit 
Bekanntmachung vom 19. v. Mts. zum 
1. Oktober d. J. publizirte neue Tarif für 


den vorbezeichneten Verkehr tritt erst 
mit dem 1. November d. J. in Kraft. 
Erfurt, den 10. September 1888 (2147) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich für die übrigen mitbetheiligten 
Verwaltungen. 


8. Submissionen, 


Die Lieferung von 15 Stück eisernen 
Wellblechbuden einschl. Ausrüstungs- 
stücke für die Wärter der Neubaustrecken 
Lissa- Jarotschin und Lissa-Ostrowo soll 
im ganzen oder getheilt vergeben wer- 
den. Zeichnung und Bedingungen können 
von unserem technischen Büreau gegen 
Erstattung von 5048 bezogen werden. — 
Bietungslustige werden aufgefordert, 
ihre Angebote portofrei und versiegelt 
bis zum 24. September cer., Vor- 
mittags 11 Uhran uns einzureichen, 
und findet die Eröffnung derselben an 
genanntem Tage und Stunde im Zimmer 
No. 16 des hiesigen Verwaltungsgebäudes 
in Gegenwart der etwa erschienenen 
Bieter statt. (2148MG) 

Lissa i/P., den 6 September 1888. 

Königliches Eisenbahn ‚Betriebsamt. 


Verdingung von Weichenmaterialien. 
Die Lieferung von 
a) 1600 Stuck Weichenzungenschienen, 


b) 1600 „. Weichenplatten 

c) 1600 „  Zungen-Drehstühlen, 

d) 8060 „  Gleitstühlen, 

e) 600 „.  Weichenböcken, 1 600 
Stück Zungenkloben, 700 
Stück Zugstangen und 
200 Stück Gestängen, 

f) 680 „.. Herzstücken aus Fluss- 
stahl, 

8) 850 „. Radienkern, 

h) 9000 „. Unterlagsplätten zu Herz- 
stücken, Radlenkern und 
Weichen, 

i) 6660 „ Laschen zu Weichen und 
Herzstücken. 

k) 70500 „  Klemmplättchen, Unter- 


lagsplättchen und Nei- 
gungsplättchen und 
I) 283150  „  Schraubenbolzen 

soll verdungen werden. Termin zur Er- 
öffnung der Angebote am 26. Sep- 
tember dd... Vormittags 11 Uhr 
im diesseitigen Materialienbüreau hier- 
selbst, Fürstenwallstrasse No. 10. An- 
gebote müssen bis zu obigem Termin an 
das vorbezeichnete Büreau mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Lieferung von 
Weichenmaterialien“ eingesandt werden. 
Die Bedingungen und Zeichnungen, 
welche für die Lieferung massgebend 
sind, sowie die zu Lieferungsangeboten 
zu benutzenden Formulare liegen im ge- 
nannten Büreau zur Einsicht aus, können 


“ auch von demselben gegen frankirte Ein- 


sendung von 1 4. für jedes Bedingungs- 
heft — für alle 11 Bedingungshefte also 
11 #4 — bezogen werden. — Die im 
Reichsanzeiger No. 85 vom 29. März d.J. 
veröffentlichten „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
gen“ finden auch auf diese Verdingung 
Anwendung. — Die Zuschlagstrist läuft 
am 10. k. Mts. ab. "sg 

Magdeburg, den 8. Sept. 1888. #* (2149) 
Königliche Eisenbahndirektion. »,-s; 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
ü ; { j - gen. 
Verantrrortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition de 


Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. $. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Ausschreibung von Oberbaugeräthen. 
Die Lieferung von Handbeilen, Dexeln, 


Durchtreibern, Kreuzhacken, Aufsatz- 
und Bahnhämmern und Schippen nebst 
den zugehörigen hölzernen Stielen soll 
in öffentlicher Ausschreibung vergeben 
werden. Angebote sind mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Oberbaugeräthe“* 
bis Mittwoch, den &. Septem- 


berd.J. Vormittags 1l Uhr ver-2 


siegelt und postfrei an das unterzeich- 
nete Büreau einzusenden. Die Liefe- 
rungsbedingungen 
liegen daselbst zur Einsicht aus, können 
von dort auch gegen Einsendung von 
1 4, wenn für Stiele allein verlangt für 
50 48 in baar oder Briefmarken & 10 % 
portopflichtig bezogen werden. Zu- 
schlaesfrist 3 Wochen nach obigem 
Termin. (2150) 
Breslau, den 11. September 1888. 
Materialienbüreanu. 


9. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von 12 ausrangirten Loko- 
motiven, darunter eine in durchaus be- 
triebstüchtigem Zustande befindliche 
zweiachsige, gekuppelte Tenderlokomo- 
tive für Omnibusbetrieb. 

Angebote sind bis Montag, den 
24. September 188, Vormittags 
11 Uhr versiegelt, mit der Aufschrift 
„Angebotauf ausrangirte Lo- 
komotiven“ postfrei an das unter- 
zeichnete Büreau, Berlin W. König- 
grätzerstrasse 132 einzureichen. 

Angebotsbogen und Bedingungen kön- 
nen daselbst während der Geschäfts- 
stunden eingesehen, auch von dort gegen 
postfreie Einsendung von 50 8 in Zehn- 
pfennig - Briefmarken bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis 8. Oktober 1888. 

Berlin, den 12. Sept. 1888. (2151MG) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


II, Privat-A nzeigen. 


Löbl. Eisenbahnverwaltungen empfehle 
mein Fabrikat: 


Weim. Haarfilzstiefel 


eine vorzügl., seit Jahren bei versch. 
Bahnen für das Personal eingeführte 
Winterfussbekl. 
Offerten stehe gerne zu Diensten. 


Jacob Huhn, Stadt Lengsfeld i/Th., 


Rundrahmen -Regulatoruhr. 


(Musterschutz wird angemeldet.) 
Dm. 75 cm, hochelegant. 


behörden u. ersten Hotelfirmen. Nur zu 


haben: Fabrik für Regulateure u. styl- 


volle Zimmeruhren 
Paul Krahmer, Wurzen i/S. 
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Die Zeitung erscheint Privat-Inserate 
MITTWOCHS und SONNABENDS Ä a \ 
| ) 2 Beilagen zur Zeitung 
A Jonnements - Bedingungen: A sind direet 
4. Bei Rezur durch die Post (innerhalb des Deutsch- an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANIT 
Gesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- (Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
handıiung vierteljährlih. . =... 4 Mk. 
N 2 j Insertionspreis 
2, Bei diveeter Zusendune unter Streifband (durch die fü Br: >, “ 
Expedit:on(Bahnhofsirasse 3 SW.) für das Dentsch- ür die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 P£ 
Vesterr, Pnstgebiet Jährlich NE RZONNEIS 2400 il i N 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich , 23 Mk. 7 Beilagen in Quart warden den von den Eisenbahn- 
pränumerando frankirt au die Kasse desVereins (König- erwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 


gräizersir. 132 SW, bier) eınzusenden. 


Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuseripte 
ängegen unter der persönlichen Adresse des Relacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berliu W., Landgrafen-Strasac !2. 


Deutscher Eisenbahn-Verw 


ee 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Pos (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel : 


Buchhandlung Albert Nauck tu. Co., Berlin $.,Ritterstr. 86. 


altungen. 


Berlin, den 19. September 1888. 


Die Fremdwörter im Eisenbahn- 
wesen. 
„Paris — Seehafen.“ 
Vereins-Mittheilungen. 
Neue Vereins-Bahnstrecken. 


Rundschreiben. 
Aus dem Deutschen Reich: 
Ausstellung von Wasserbau- 


plänen und -Drucksachen. 
Verspätungen und Unfälle im 
Juli 1888. 
Preussische Staatsbahnen: 
Vorarbeiten. 


Eröffnung der Neubaustrecke 


Fulda-Gersfeld. 
Wittenberge-Perleberger E. 


Imhalts:s 


Prignitzer Eisenbahn. 

Brölthalbahn. 

Ostpreussische Südbahn-Ges. 

Strassenunfälle in Berlin, 

Zur Entwickelung d. Deutschen 
Eisenindustrie. 

Aus Italien: 

Zur Frage des Neubaues von 
Nebenbahnen, 

Eintrittskarten 
der Bahnhöfe. 

Kissen-Verleihanstalt. 

Schlafwagen. 

Fahrpreisermässigung für Ele- 
mentarlehrer., 


zum Betreten 


“Der Ausschuss für Abschätzung 


und Feststellung des Betriebs- 
materials, 
Die Gewerbthätigkeit Italiens 
bei dessen Kriegsmarine. 
Tramwesen. 
Kleinasiatische Eisenbahnen. 
Amerikanische Mittheilungen: 
Gefahr bei der Erleuchtung der 
Wagen durch Gas. 
Trockenlegung des Thals von 
Mexiko, 
Neue Petroleumfelder. 
Wassernahme während derF'ahrt. 
Fahrpreisermässigung in Minne- 
sota. 
Zusammenlegung von Bahnen. 


Bahnen in Tehuantepec. 

Aenderungen zum Zwischen- 
staatsgesetz. 

Abonnement-Fahrkarten. 

Der älteste Eisenbahnmann. 

Petroleum als Brennmaterial. 


Offizielle Anzeigen: 


Eröffnung von Strecken. 
Verkehrsstörungen. 
Verkehrswiederaufnahme. 

. Güterverkehr. 

. Personen- u. Gepäckverkehr. 
. Submissionen. 

7. Verkauf von Altmaterialien, 


Privat-Anzeigen. 


Ppppp- 


Die Fremdwörter im Eisenbahnwesen. 


Nicht zum ersten Mal überhaupt haben Deutsche, welche 
Gefühl für den Wohllaut der unverfälschten Muttersprache be- 


sassen, es in den letzten zwei Jahrzehnten unternommen, die | 


Eindringlinge Arabischen, Griechischen, Römischen und Fran- 
zösischen Ursprungs aus der Deutschen Sprache auszuweisen; 
aber noch nie haben diese Bestrebungen einen so allgemeinen 
Anklang in allen Gauen und in allen Ständen gefunden als 
gerade in unseren Tagen. Kann man schon diese ausge- 
dehnte Verbreitung des Strebens nach Beseitigung der Fremd- 
wörter als ein Zeichen betrachten, dass dasselbe nicht eines 
Tages wie ein aus der Mode gekommenes Kleid abgethan 
werde, so eröffnet das bedächtige, aber zielbewusste Vorgehen 
der Freunde der Sprachreinheit eine noch grössere Aussicht 
auf Erfolg. Mit diesem Grundgedanken ist neuerdings der 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen, jene grosse Vereini- 
gung, deren Wirken schon so manche tief einschneidende Ver- 
besserung des Eisenbahnwesens ihr Dasein verdankt, an die 
Sprachreinigungsfrage herangetreten, als derselbe im Jahre 1886 
beschloss, in den von ihm herausgegebenen Schriften und Druck- 
sachen die Fremdwörter und fremdsprachigen Ausdrücke aus- 
zumerzen. In zahlreichen Sitzungen der verschiedenen Aus- 
schüsse des Vereins wurden seitdem die Fremdlinge vor Gericht 
ae, um über ihre Heimathsberechtigung entscheiden zu 
assen. 

Bei dieser Musterung stellte sich heraus, dass die Fremd- 
wörter von drei verschiedenen Gesichtspunkten aus betrachtet 
werden mussten: den unbedirgten Ausweisungsbefehl erhalten 
alle Fremdwörter, welche durch einen vollkommen sinngemässen 
Deutschen Ausdruck ersetzt werden können; eine vorläufige 
Aufenthaltserlaubniss mit Vorbehalt jederzeitigen Widerrufs 
wird denjenigen Ausdrücken gewährt, welche vereinsseitig des- 
halb gewählt sind, weil sie auch in der einschlägigen Gesetz- 
gebung gebraucht wurden und erst in dieser geändert werden 


müssten, bevor der Verein seinerseits an deren Verdeutschung 


herangeht. Die Heimathsberechtigung endlich wurde denjenigen 
Fremdwörtern ertheilt, welche sich vollständig der Deutschen 
Sprache angepasst haben, andererseits aber auch denjenigen, 
welche übereinstimmend in den Europäischen Hauptsprachen 
Anwendung finden und deshalb durch gleichwerthige Deutsche 
Ausdrücke, ohne Anstoss zu erregen, nicht ersetzt werden 
könnten. Ausserdem finden sich aber auch solche Fremdwörter 
vor, von welchen man gerne befreit sein möchte, wenn man 
nur etwas Besseres dafür wüsste; so lange dies indessen nicht 
der Fall ist, glaubte man vorläufig auf die Verbannung der- 
selben verzichten zu sollen, um nicht durch einen zu weit 
gehenden Eifer das Zustandekommen der ganzen mühereichen 
Arbeit zu gefährden. Es stellte sich hierbei heraus, dass in 
nicht wenigen Fällen die Fremdwörter, ohne Beeinträchtigung 
des Sinnes, nur gestrichen und nicht einmal ersetzt zu werden 
brauchten; in anderen Fällen liess sich mit Deutschen Worten 
eine bessere Fassung des Satzes finden, als unter Anwendung 
des Fremdwortes, Wenn bei diesem Verfahren auch einer 
ganzen Reihe von Fremdwörtern der Abschied gegeben werden 
konnte, so darf man sich doch nicht verhehlen, dass das an- 
gewandte Mittel sich lediglich als ein Nothbehelf. darstellt; 
enn, sobald der Begriff, welchen wir mit dem Fremdwort zu 
verbinden gewohnt sind, zum Ausdruck kommen soll, wird man 
bei dem Fehlen eines sinnentsprechenden Deutschen Wortes 
stets wieder zu dem Fremdwort greifen müssen. ; 
Zu denjenigen Worten, an deren Verdrängung man sich 
nicht heranwagt, gehören vor allen Dingen die Titel, wie dieses 
Wort selbst (z. B. Assistent, Chef, Direktor, Expedient, Ingenieur, 
Inspektor, Rangirmeister, Kalkulator, Kanzlist, Kassirer, Kon- 
dukteur, Kontroleur, Portier, Rendant, Revisor, Sekretär, Tele- 
graphist, Transportinspektor), eine Abhilfe kann hier erst ein- 
treten, wenn sich nach Entdeckung entsprechender Deutscher 
Worte die einzelnen Verwaltungen dazu entschliessen, nur noch 
Deutsche Titel zu verleihen, Mit dem gleichen Anspruch 


der Berücksichtigung treten die Namen der Verwaltungs- 
stellen auf (Administration, Büreau, Direktion, Direktorium, 
Expedition, Generaldirektion, Inspektorat, Kanzlei, Spezial- 
direktion, Revisionsbüreau), andere Namen wie Kontrole, Liqui- 
datur und Sekretariat hat man wohl durch andere Fassung 
des Satzes beseitigt, ohne dadurch weiter gekommen zu sein; 
der Begriff bleibt bestehen, ein Deutsches Wort fehlt. 


In wenigen Fällen hat man eine Verdeutschung derartiger 
Fremdwörter eintreten lassen: die Bahnhofsinspektion hat dem 
von der Preussischen Staatseisenbahnverwaltung schon längst 
angenommenen Stationsvorstand weichen müssen; die Expedition 
hat man häufig durch das Wort Güterversandstelle, Abferti- 
gungsstelle ersetzen können. Die Techniker des Vereins haben 
zwar, trotz ihrer, dem Griechischen entstammenden Bezeich- 
nung, einer gauzen Reihe der beliebten „technischen“ Ausdrücke 
den Laufpass gegeben, in verschiedenen Fällen wollten oder 
konnten sie sich indessen doch noch nicht von den alten 
Gastfreunden trennen. Diesem Anhänglichkeitsgefühl verdan- 
ken beispielsweise Analyse, Atmosphäre, chemisch, Chemika- 
lien, Cylinder, Desinfektion, desinfiziren, elastisch, elektrisch, 
Explosion, Konstruktion, Kubikmeter, Lokomotive, Manometer, 
Maschine, Material, mechanisch, Metall, Modell, Trägheits- bezw. 
Widerstands - Moment, parabolisch, parallel, Patent, Patrone, 
Perron, Probe, Produkt, Profil, Pulsometer, Pyramide, Quadrat, 
radial, Regulator, Signal, Tender, Tunnel, Ventil und Viadukt 
ihren Heimathsschein, doch steht zu hoffen, dass noch ver- 
schiedene von diesen Fremdlingen bei einer späteren Musterung 
werden ausgewiesen werden; hat doch Konstruktion bereits in 
den meisten Fällen, wo es anging, den Deutschen Ausdrücken 
Art, Bauart, Beschaffenheit, Einrichtung, Vorrichtung, Anord- 
nung und Form Platz machen müssen; auch Material musste 
sich in vielen Zusammensetzungen die Verdeutschung gefallen 
lassen. So werden die Wörter: Fahrbetriebsmittel oder nur Be- 
triebsmittel für Betriebsmaterial, Beschotterung oder Bettung 
für Bettungsmaterial, Brennstoff für Brennmaterial, Schmiere 
oder Schmierstoft für Schmiermaterial, Schnittholz für Schnitt- 
material, Bahndienstwagen für Materialtransportwagen ge- 
braucht. Auch andere von den oben genannten Wörtern sind 
an anderen Stellen, theilweise auch in Zusammensetzungen, durch 
Deutsche Ausdrücke ersetzt worden, so elastisch durch federnd, 
Produktenladeplatz durch Freiladeplatz und Probeaufstellung 
durch Musteraufstellung, dagegen haben sich Desinfektion und des- 
infiziren durch Entseuchung bezw. entseuchen, Manometer durch 
Spannungsmesser, Lokomotive durch Bahndampfer, Perron durch 
Bahnsteig oder Staden, Profil durch Querschnitt, Ventil durch 
Dampfklappe und Viadukt durch Thalüberbrückung, wie vor- 
geschlagen wurde, nicht verdrängen lassen. 


Eine vierte Gruppe der geduldeten Fremdwörter sind 
solche, welche in der einschlägigen Gesetzgebung zur Zeit noch 
gebraucht sind und vom Vereine vorläufig beibehalten werden, 
um eine Verwirrung der Begriffe, die bei einer einseitigen Ver- 
deutschung voraussichtlich im Handelsstande eintreten würde, 
zu verhindern. In diese Gruppe, in welche hauptsächlich die 
kaufmännischen Ausdrücke sowie diejenigen des Gdüterverkehrs 
gehören, würden Abonnement, Adresse, Adressat, Akten, Aktien, 
‚Aktiengesellschaft, Dezimale, Dezimalstelle, direkter Fracht- 
brief bezw. Verkehr, Dividende, Duplikat-Frachtbrief, Expedi- 
tion (Gepäck-, Güter-), Pa nn Fabrikant, Firma, Fran- 
katur, Frankosendung, Kapital, kartiren, Kilogramm, Kilo- 
meter, Bankkommission, Konkurs, Kurs, Meter, Militär, Milli- 
meter, Möbel, Notariat, Gebührennote, Banknoten, Primaver- 
sender, Prioritätsobligation, Protokoll, Provision, Prozent, 
Publikum, Betriebsreglement, Revision, Saldirung, Saldo, Spe- 
diteur, Spezialtarif, spezielle Zollrevision, Statistik, Tarit, Tele- 
en und Transportsteuer zu rechnen sein. Es versteht sich, 

ass auch diese Fremdwörter, wo solches gerechtfertigt er- 
scheint, durch Deutsche ersetzt worden sind. Die Adresse hat da- 
her öfters der Aufschrift, die Adressstation der Empfangsstation, 
der Adressat dem Empfänger, das Kapital dem Vermögen oder 
Vermögensbestande, die Provision der Gebühr, die Prozente den 
Hunderttheilen, das Reglement dem Uebereinkommen, den Vor- 
schriften oder Bestimmungen und die Revision der Prüfung 
oder Untersuchung Platz machen müssen. 


Von denjenigen Fremdwörtern, welche unbedingt ausge- 
merzt worden sind, haben die den Personenverkehr betreffenden 
die grösste Verbreitung. Das gewöhnliche Billet findet voll- 
ständigen Ersatz durch Fahrkarte oder, wenn es der Zusammen- 
hang erlaubt, schon durch Karte, das Billet in Kouponbuch- 
Form dagegen durch Fahrscheinheft und das kombinirbare 
Rundreisebillet durch Vereins-Rundreiseheft; das letztere wird 
nicht mehr aus Koupons, sondern aus Fahrscheinen oder blos 
Scheinen zusammengestellt (kombinirt), welchen der Fahrpreis 
(früher der Kouponpreis) aufgedruckt ist. Die Verausgabung 
(der Debit) der Vereins-Rundreisehefte erfolgt durch besondere 
Ausgabestellen (Debitstationen), bei welchen bei der Bestellung 
ein Betrag bis zu 3 .4 hinterlegt Su werden muss; dieser 
hinterlegte Betrag wird indessen auf den Fahrpreis (Billetpreis) 


päckbillet). 
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angerechnet. Nach Abtertigung (Expedition) seines Gepäcks 
erhält der Reisende (Passagier) einen Gepäckschein (ein Ge- 


An Stelle von Extrazügen sollen künftig 
Sonderzüge abgelassen werden. Dagegen sind die vielum- 
strittenen Fremdwörter Kupee und Perron (in der Mehrzahl 
die Kupeeen bezw. die Perrone) trotz allem Drängen stehen 
geblieben ; ersteres hat sich lediglich der Annahme einer Deut- 


schen Form, letzteres der Abgabe des Nasenlautes anbequemen 


müssen. 


Von den mannigfachen Fremdwörtern des Güterverkehrs 
ist zwar ein grosser Theil verdeutscht worden, dagegen sind 
verschiedene mit Rücksicht auf die staatlicherseits erlassenen 
Betriebsreglements vorläufig noch beibehalten worden. Anstatt 
Kolli gelangen Frachtstücke oder einfach Güter zur Beför- 
derung (zum Transport) und deutlicher als Kolluogüter, wenn 
auch länger, ist unstreitig der Ausdruck nach den Stückgut- 
sätzen abzufertigende Güter (Stückgüter). Während man bisher 
auch Equipagen und Umzugseffekten als Transport- 
objekte betrachtete, sieht man jetzt nur noch Fahrzeuge bezw. 
Umzugsgut als Beförderungsgegenstände an. Die Aufgabe 
kann entweder mit Frachtüberweisung (unfrankirt) oder gegen 
Frachtrückrechnung (auf Frankaturnote) erfolgen. Die Beför- 
derungskosten (Transportkosten) richten sich danach, ob das 
Gut im Binnenverkehr (Lokalverkehr) befördert wird, oder ob 
dasselbe im Durchgangsverkehr (Transitverkehr) mehrere Eisen- 
bahnnetze durchläuft (transitirt), auch danach, ob dasselbe 
etwa Fähranstalten (Trajekte) zu befahren (passiren) hat. 
Welche Frachtantheile (Transportantheile) den befördernden 
(transportausführenden) bezw., wenn das Gut eine falsche Ver- 
kehrsrichtung (Transportrichtung) gehabt hat, den beförde- 
rungsberechtigten (transportberechtigten) Verkehrsunterneh- 
mungen (Transportunternehmungen) zusteht, wird seitens der 
an der Sendung betheilisten (am Transport a 
Verwaltungen auf Grund eines besonderen Uebereinkommens 
(Regulativs) geregelt (regulirt), Bei etwaigen Entschädi- 
gungsansprüchen (Reklamationen) hat der Fordernde (Rekla- 
mant) den Frachtbrief, welcher das Gut begleitet hat (Begleit- 
frachtbrief statt Originalfrachtbrief) vorzulegen (zu produ- 
ziren); nach Erledigung (Regulirung) des Anspruchs wird auf 
dem Begleitfrachtbrief der Tag und die Geschäftszahl (das 
Datum und die Journalnummer) der Erledigung vermerkt. Die 
Eisenbahnverwaltung wird bei der Entscheidung von Streit- 
fällen (Differenzen) sich nach Thunlichkeit entgegenkommend 
(koulant) beweisen, um einen etwaigen Rechtsstreit (Prozess) 
zu vermeiden. 

Nach dieser Kennzeichnung (Charakteristik) der im Güter- 
verkehr vorgenommenen Verdeutschungen soll ein Blick auf 
das der Oeffentlichkeit ferner liegende technische Gebiet das 
entrollte Bild vervollständigen. Welche verschiedenen Begriffe 
das Wort Apparat umfasste, bemerkt man erst nach seiner Er- 
setzung durch Deutsche Bezeichnungen: Telegraphenapparat 


lässt sich durch Telegraphenvorrichtung oder bezeichnender- 


durch Schreiber, z. B. ein Morse-Apparat durch Morse-Schreiber, 
ein Centralapparat zum Stellen der Weichen durch Central- 
stellwerk (wobei allerdings immer noch das „Central“ mit 
hp ist), die Speiseapparate der Lokomotive durch 
peisevorrichtungen und die Stoss- sowie Zugapparate durch 
Stoss- bezw. Zugvorrichtungen deutlich wiedergeben; eine ähn- 
liche Mannigfaltigkeit der Uebersetzungen ergibt sich für 
konstruiren, das durch anlegen, ausführen, bauen, be- 


schaffen, einrichten, herstellen und versehen ersetzt worden ist. 


Einen schlagenden Beweis für die Unbestimmtheit vieler 
Fremdwörter liefert der Ersatz des Wortes nermal, das den 
bezeichnenderen Ausdrücken rechtwinklig, regelrecht, senkrecht, 
vorgeschrieben, vorschriftsmässig u. a. m. hat weichen müssen; 
Normalbahn wird entschieden verständlicher unter der Bezeich- 
nung als Hauptbahn, eine normale Benutzung unter der als 
gewöhnliche Benutzung, der normale Dampfüberdruck als der 
zulässige höchste Dampfüberdruck, ein normales Gleis als ge- 
rades Gleis, eine normale Höhe als vorgeschriebene Höhe, eine 


normale Länge als Grundlänge und eine normale Spurweite ; 
als volle Spurweite oder Vollspur — d.i. die von 1435 m — 


gebraucht werden im Gegensatz zu Schmalspur und Breitspur. 


Die vorstehende Darstellung kann keinen Anspruch auf 


Vollständigkeit erheben; es sollten hier nur die wesentlichen 


Gesichtspunkte dargelegt werden, welche der Verein Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen bei seinem Streben nach Sprachreinheit 


verfolgt. Man verhehlt sich übrigens nicht, dass mit der ange- 


strebten Beseitigung, oder richtiger mit der thunlichsten Ver- 
minderung der Fremdwörter in den Vereinsvorschriften die 


neuen Ausdrücke nicht sofort in den Eisenbahndienst und in 
das Verkehrsleben werden eingeführt werden; 
mehr zahlreiche Fremdwörter, die der Handelswelt geläufig, 


die der Gesetzgebung entnommen oder die im täglichen Ver- 


es werden vie- 


kehr gebräuchlich sind, auch ferner fortbestehen und gebraucht 


werden; vielleicht kann sogar mancher neue Ausdruck zu Zwei- 


feln und Missverständnissen Anlass geben, In dieser Erwägung 


- Hauptstadt beiträgt. 
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setzen. Auf diese Weise wird es möglich werden, das Fremdwort 


bei einer späteren Durchsicht der verschiedenen Drucksachen 


ohne die Gefahr einer Sprachverwirrung fortzulassen und so in 


‘ die allgemeine Anwendung von nur Deutschen Ausdrücken 


überzuleiten. 
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hat man beschlossen, bei häufig vorkommenden Fremdwörtern | 
_ zwar den Deutschen Ausdruck in der betreffenden Vereinsvor- 
schrift zu gebrauchen, aber das Fremdwort in Klammern hinzuzu- 


Man wird dieses behutsame, aber zielbewusste Vorgehen 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen die in den 
Drucksachen des Vereins enthaltenen entbehrlichen Fremd- 
wörter zu verdeutschen nur mit Freuden begrüssen können. *) 

r, 


*) Siehe die Beschlüsse der Generalversammlung; des Ver- 
eins in No. 62 8. 576 unter Nr. XIX. 


„Paris — Seehafen.“ 


Vor einiger Zeit haben wir die auf Herstellung eines 
Seeschifffahrtskanals durch Südfrankreich, des sogen. „Canal 


des deux mers“, abzielenden Bestrebungen einer Besprechung 


unterzogen, deren Schlussergebniss dahın lautete, dass der be- 
stehende, in technischer Hinsicht so geistreiche Entwurf zu 
diesem Kanal aus wirthschaftlichen Gründen wahrscheinlich nie- 
mals zur Ausführung gelangen werde. Mehr Aussicht auf Ver- 
wirklichung scheinen die Pläne jener Gesellschaft zu haben, 
welche sich die Aufgabe gestellt hat, die Seine von 
Rouen aufwärtsbis Paris für die Seeschifffahrt 
zugänglich und somit die Hauptstadt Frank- 
reichsgewissermassen zu einer Seehafenstadt 
zu machen. ; 

Der Entwurf zu dieser Kanalisirung der Seine ist unlängst 
durch den Abgeordneten Achard mit dem von vielen anderen 
Abgeordneten unterstützten Antrage auf Zulassung zur sach- 
lichen Prüfung (mise ä& l’enqu&te) vor die Französische Ab- 
geordnetenkammer gebracht und von dieser einem Ausschusse 
von 22 Mitgliedern zur Begutachtung überwiesen worden. 
Letztere ist für den Entwurf günstig ausgefallen. Die für die 
Durchführung des Unternehmens sprechenden Gründe und Er- 
wägungen kommen in dem durch das Ausschussmitglied Gomot 
der Kammer erstatteten Berichte klar und gedrängt zur Dar- 
legung. Dem auch noch in mancherlei sonstiger Hinsicht inter- 
essanten Berichte entnehmen wir folgendes: 

Die Schaffung eines grossen Hafens in Paris, welcher den 
tiefgehenden Seefahrzeugen gestatten würde, bis ins Herz von 
Frankreich zu gelangen, um der Hauptstadt unmittelbar die 
Reichthümer der Welt zuzuführen, ist schon lange angestrebt 
worden. Die Fortschritte der Wissenschaft erlauben es jetzt, 
diesen Gedanken zu verwirklichen. Verschiedene Entwürfe 
sind aufgetaucht, welche zur Klärung der Frage beigetragen 
haben, allein bei einigen lagen schwer zu überwindende Schwie- 
rigkeiten hinsichtlich der Kunstbauten vor, andere erheischten 
Geldausgaben, vor welchen man aus wirthschaftlichen Gründen 
zurückschrecken musste. Der von dem Mitgliede des Instituts, 
Bouguetde la Grye, aufgestellte Entwurf, welcher die 
Biligung der Vizeadmiräle Jaureguiberry und Thomasset 
gefunden hat, verdient jedoch besondere Aufmerksamkeit wegen 
der Klarheit seiner Anschauungen und Schlussfolgerungen. 
Nach reiflicher Prüfung hat der Ausschuss daher die Ansicht 
gewonnen, dass die Verwirklichung dieses Entwurfs fruchtbar 
an Ergebnissen für das Land und im übrigen auch unschwer 


ausführbar sein würde. 


Alle Völker trachten danach, ihre Hauptstadt zu einem 
Sammelpunkt der Handels- und Gewerbethätigkeit zu machen, 
und Parıs ist allerdings bereits ein solcher. Es ist aber zweitellos, 


' dass sich dieser Stadt eine neue Quelle des Gedeihens bei einer 
_ unmittelbaren Verbindung mit dem Meere durch einen breiten 


Kanal eröffnen wird. Ganz Frankreich würde dadurch ge- 
winnen, denn es zieht Vortheil aus allem, was zur Grösse der 
Die Güterumladungen mit ihrem kost- 
spieligen Zubehör von Maklern, Unternehmern und Vermittlern 
aller Art, würden vermindert und damit zum Theil die für einen 
so volkreichen Verkehrsmittelpunkt wichtigen Beziehungen 
zwischen Produzenten und Konsumenten erleichtert werden. 
Ueberdies würde Paris in ähnlicher Weise mit Anlandevor- 
richtungen, Niederlagen und Docks ausgerüstet werden müssen, 
wie es in London geschehen ist. Ein ganz besonderer Werth 
wird dem Seehafen auch deshalb beigemessen, weil durch den- 


selben ein erfolgreicher Wettbewerb gegen den mächtig auf- 


trebenden Hafen von Antwerpen wahrscheinlich erscheine. 


 Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


',  Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die in der Fortsetzung der an den Vereins- Einrichtungen 
nach Massgabe des $ 6 des Vereins-Statuts theilnehmenden 
Wittenberge - Perleberger Eisenbahn liegende, 44,98 km lange 
Prignitzer Eisenbahn (Perleberg-Wittstock), ferner die von dem 
Direktorium der priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn- 
gesellschaft in ien am 6. d. Mts. in Betrieb genommene, 
92 km lange Lokalbahn Enzersdorf bei Staatz-Poysdorf, sowie 


Lange Zeit war das Seinethal die unmittelbare Verbin- 
dung zwischen den Vogesen und der Schweiz mit dem Ozean; 
die mittelst Frachtwagen oder Flussschiffen herangebrachten 
Güter wurden in Rouen oder Havre in die Seeschiffe verladen, 
nnd noch vor 50 Jahren bewegte sich der zwischen Deutsch- 
land und Amerika bestehende Durchgangshandel über das 
Pariser Becken. Zur Zeit besteht dieser Durchgangsverkehr 
nicht mehr; Jie Rheinlande, Elsass-Lothringen, die Ardennen, 
die Freigrafschaft, die Champagne werden unmerklich dem 
Hafen vonAntwerpen tributpflichtig, dessen Bedeutung zum 
Nachtheile Frankreichs zunimmt. Nicht minder beunruhigend er- 
scheint aber ferner auch der Wettbewerb zwischen Marseille 
und Genua, und ähnliche Wahrnehmungen sind an anderen 
Punkten zu machen. 


Der Kanal von Paris zum Meere würde nicht blos als 
Handelsweg,. sondern auch in der Landesvertheidigung eine 
wichtige Rolle spielen. Insbesondere würde derselbe bezüglich 
der Verproviantirung der Stadt eine hervorragende Bedeutung 
gewinnen, wenn bei einer Mobilmachung die Eisenbahnen der 
Militärverwaltung zur Verfügung gestellt und die Güterzüge 
aufgehoben würden, oder wenn die Stadt abermals von einer 
Relagerung bedroht werden sollte. Zu beachten ist hierbei, 
dass ein Schiftsgefäss die Ladung von mehreren Eisenbahn- 
zügen in sich birgt. Der durch Monitors und am Eingange von 
Paris durch Forts geschützte Kanal würde ausserdem ein Ver- 
theidigungswerk sein. 

Der Kanal würde, den Krümmungen der Seine folgend, 
zwischen Paris und Rouen eine Länge von 180 km haben. In 
der Sohle würde er die anderthalbfache Breite wie der Kanal 
von Suez erhalten; seine Tiefe würde 6,20 m betragen, jedoch 
würden die Kunstbauten für eine Tiefe von 7m anzu- 
legen sein. | 

Der wahrscheinliche Tonnenverkehr auf dem Kanal wird 
unter Berücksichtigung der Thatsache, dass derselbe in den 
Londoner Niederlagen sich auf 15 Mill. Tonnen beläuft, für die 
ersten Jahre auf 4 bis 5 Mill. Tonnen geschätzt. Nach der 
Angabe der Urheber des Entwurfs soll indessen ein Verkehr 
von 2 Mill. Tonnen genügen, um die Selbstkosten des Unter- 
nehmens zu decken. 

Die Hauptarbeit würde in der Anlage des Hafens zwischen 
St. Denis und Clichy sowie in der Koupirung zweier Krüm- 
mungen der Seine bestehen. Fünf Häfen zweiter Ordnung 
würden bei den Städten les Andelys, Vernon, Mantes, Poissy- 
Acheres und Argenteuil geschaffen werden. Die aus diesen 
Hafenbecken gewonnenen Erdmassen würden in vortheilhafter 
Weise dazu verwandt werden, eine Anzahl zur Staatsdomäne 
gehöriger Inseln aufzuhöhen und somit vor Ueberfluthungen zu 
sichern. Ebenso würden die Niederungen von Gennevilliers 
und Acheres um einige Meter aufgehöht werden. Endlich 
würde längs des ganzen linken Seineufers unter Leitung der 
Militärverwaltung ein Banket angelegt werden, um das Ufer 
vermittelst desselben zu schützen. Weiterhin würde eine 
Senkung des Hochwasserspiegels stattfinden und dadurch der 
schädliche Einfluss der Ueberfuthungen verringert. 


Nach Lage der Verhältnisse spricht sich der Ausschuss 
einstimmig für die bei der Regierung beantragte Zulassung 
des Unternehmens zur Untersuchung aus, indem er darauf hin- 
weist, dass in Europa zahlreiche grosse Unternehmungen ins 
Werk gesetzt seien, welche eine Erleichterung des Verkehrs be- 
zwecken, und dass Frankreich in derartigen Bestrebungen nicht 
hinter anderen Staaten zurückbleiben könne. M. 


die von dem Administrationsrath der Holländischen Eisenbahn- 
gesellschaft am 1. d. Mts. in Betrieb genommene, 38,478 km 
lange Strecke Deventer-Almeloo der Königlich Niederländischen 
Lokaleisenbahn - Gesellschaft Willem III, endlich die 18,45 km 
lange vollspurige Nebenbahn Stockheim - Gedern, welche am 
1. Oktober d. J. von der Grossherzoglichen Direktion der Ober- 
hessischen Eisenbahnen in Betrieb genommen werden wird — 
letztere Strecke vom Tage der Betriebseröffnung ab —, sind 
nach Mittheilung der Sinchifteführenden Direktion als Vereins- 
Bahnstrecken zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 3430 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Aufnahme neuer Mitglieder in den Verein 
(abgesandt am 13. d. Mts.). ! 

Nr. 3478 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den 
Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 13. d. Mts.). 

Nr. 3525 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend den Anzeiger überzähliger Eisenbahngüter 
und Gepäckstücke (abgesandt am 14. d. Mts.). i 

Nr. 3576 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission tür Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (abgesandt am 14. d. Mts.). 

Nr. 3588 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 3591 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 17.d. Mts.). 

Nr. 3597 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Eröffnung der Jagd in Belgien und Frank- 
reich (abgesandt am 17. d. Mts.). 

Nr. 3601 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 3613 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen 
Belgischen Nicht-Vereinsbahnen, betreffend die Theilnahme von 
Nicht-Vereinsbahnen am Rundreiseverkehr des Vereins (abge- 
sandt am 15. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Ausstellung von Wasserbauplänen und -Drucksachen. 


- Der bereits in No. 71 8. 665 d. Ztg. gedachten Ausstellung 
widmet die „Voss. Ztg.“ folgende schmeichelhaften Betrach- 
tungen: 
; Im Saal III des Landesausstellungsgebäudes in Berlin sind 
gegenwärtig die auf dem IIL. internationalen Binnen- 
schifffahrtskongress in Frankfurt ausgestellt gewe- 
senen Wandpläne, nebst Druck- und Kartenwerken, Modellen 
und Zeichnungen, welche ihrer grössten Mehrzahl nach auf 
Veranlassung des Preussischen Ministers der öffentlichen Ar- 
beiten hergestellt sind, nochmals zur Ausstellung gelangt. 
Zweck dieser umfangreichen und vorzüglich durchgeführten 
Darstellungen ist, „die Thätigkeit zu veranschaulichen, welche 
in Preussen während des letzten Jahrzehnts auf dem Gebiete 
des Ausbaues und der Vervollständigung des vaterländischen 
Wasserstrassennetzes im Interesse der Binnenschifffahrt und 
im allgemeinen Landesinteresse geherrscht hat.“ Es sind zu 
diesem Zweck nicht weniger wie 29 Wandpläne von Preussi- 
schen Flüssen und Kanälen von 1,7 m Höhe und 107 m Gesammt- 
länge nach — was als besonderer Vorzug hervorzuheben ist — 
einheitlichem Massstabe angefertigt worden, sicher- 
lich eine bewundernswerthe Arbeitsleistung, welche besonders 
der Fachmann ganz und voll würdigen wird. Und zu diesen 
Plänen treten als Erläuterung und als Führer zwei Druck- 
schriften: ein acht Bogen starkes „Sonderverzeichniss der 
seitens des Königlich Preussischen Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten ausgestellten Wandpläne, Druck- und Kartenwerke, 
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Modelle u. s. w.“ und eine zwanzig Bogen starke „amtliche - 


Denkschrift über die Ströme Memel, Weichsel, Oder, Elbe, 
Weser und Rhein“ hinzu. Diesem an Umfang und Bedeutung 
hochwichtigen Material des Preussischen Ministeriums fügen 
sich einige Arbeiten des Reiches an: die Pläne zum Nord- 
Ostseekanal, ausgestellt vom Reichsami des Innern, und die 
vom Ministerium für Elsass-Lothringen ausgestellten Pläne zu 
dem ÖOberrheinischen Schifffahrtskanal, welcher, für die Be- 
fahrung durch die grössten Kheinschiffe berechnet, von Mann- 
heim bis Strassburg führen und somit eine Verbindung Elsass- 
Lothringens mit dem Wassernetze Deutschlands bewirken soll. 
Diese Verbindung ist um so wichtiger, als die neu gewonnenen 
Deutschen Landestheile bisher mit ihren Wasserstrassen nur 
mit Frankreich in Verbindung standen und von uns’gleichsam 
'isolirt waren. Die vorbezeichneten natürlichen Wasserstrassen 
Preussens werden durch drei Darstellungen beschrieben: durch 
Zeichnung ihres gegenwärtigen Zustandes im Verein mit den 
nach Ausführung der projektirten oder bereits in Angriff ge- 
nommenen Korrektionsanlagen, durch Zeichnung ihres Breiten- 
und Tiefenlandes und durch klare Veranschaulichung der ver- 
schiedenen Bauweisen, welche, durch die Verhältnisse des 
Stromes und des betreffenden Landestheiles bedingt, in Bezug 
auf Material und Technik zur Anwendung kommen. So erhält 
man im Verein mit zahlreichen Einzeldarstellungen und der 


„amtlichen Denkschrift“ ein genaues Bild von jedem der vor- 


Last fallen (gegen 0,40 pCt. im Vormonat). In 


genannten Ströme sammt ihren Nebenflüssen, von ihren Schiff- 
fahrtsverbindungen mit den benachbarten Stromgebieten, von 
ihren wechselnden Wasserständen, Gefällen, Wassertiefen, Ge- 
schwindigkeiten und Wassermengen, ihrem Hochwasser und 
Eisgang, den ausgeführten Regnlirungsarbeiten, den Häfen, 
Ladungs- und Ladeplätzen, Bänken, Fähren und Deichen. Be- 
sonders schwer zu regulirende oder charakteristisch ausgebaute 
Stromstrecken sind in Zeichnung und Schrift ganz ausführlich 
behandelt worden, auch dem Laien eine annähernd klare Dar- 
stellung gewährend, mit welchen Schwierigkeiten der Wasser- 
bauer zu kämpfen hat, um den Strom zum Gehorsam zu 
zwingen, ihm die Wege zu weisen, die er im Interesse der 
Schifffahrt und des Uferstandes zu nehmen hat, und um alle 
jene Hindernisse zu beseitigen, welche in der Natur von Felsen- 
riffen, Sandbänken, seichten Stellen, allzu starker Gefälle u. s. w. 
die Fahrstrasse beeinträchtigen. Besonders anziehend sind in 
dieser Rücksicht die Regulirungsarbeiten des Rheins bei Binger- 
loch, wo gewaltige Felsgruppen theilweise beseitigt werden 
mussten, wie überhaupt die Regulirung unseres schönsten 
vaterländischen Stromes von Mainz bis Bingen. Die ausge- 
stellten Pläne von Buhnen, Kupirungen, Deckwerken, Deich- 
bauten, Schleusen u. s. w. geben vorzüglich in ihren Quer- 
schnitten ein deutliches Bild, wie die Einzeltheile gebaut 
werden, um das Fahrwasser zu verengen und zu vertiefen, 
nutzlose Arme todt zu legen und zum Versanden zu bringen, 
das Ufer gegen die Gewalt der Strömung zu sichern, das 
Hinterland gegen die Schäden des Hochwassers zu schützen 
und unpassirbare Gefälle zu überwinden. In welcher Weise 
dieser Kampf des Wasserbauers gegen die rohe Kraft des 
feuchten Elements bereits Nutzen gebracht hat für die Schiff- 
fahrt, veranschaulichen graphische Darstellungen und Tabellen 
über die Zunahme des Berg- und Thalverkehrs auf einzelnen 
Strömen. Des weiteren wird in der Denkschrift Auskunft er- 
theilt über die Kosten der Bauwerke, über Verwaltungseinrich- 
tungen, Strompolizei — kurz über alles, was in der einschlä- 
gigen Materie in Betracht kommt. 


Verspätungen und Unfälle im Juli 1838. 


Nach der vom Reichs-Eisenbahnamt im „Reichsanzeiger“ 
veröffentlichten Nachweisung über die im Monat Juli d. J. 
auf Deutschen Bahnen (ausschliesslich der Bayerischen) be- 
förderten Züge und deren Verspätungen wurden auf 
41 grösseren Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammt- 
betriebslänge von 3372752 km befördert: An 
mässıgen Zügen: 16972 Kurier- und Schnellzüge, 150300 Per- 
sonenzüge, 73957 gemischte Züge und 198588 Güterzüge; an 
ausserfahrplanmässigen Zügen: 6142 Kurier-, Schnell-, Per- 
sonen- und gemischte Züge und 32665 Güter-, Materialien- 
und Arbeitszügee Im ganzen wurden 859615231 Achskm 
bewegt, von denen 971259569 Achskm auf die fahrplanmässigen 
Züge mit Personenbeförderung entfallen. Von den 241229 fahr- 

lanmässigen Kurier-, Schnell-, Personen- und gemischten 

ügen verspäteten im ganzen 2663 oder 1,10 pCt. (gegen 1,25 pOt. 
in demselben Monat des Vorjahres und 0,64 pCt. im Vormonat). 
Von diesen Verspätungen wurden jedoch 1173 durch das Ab- 
warten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, so dass den 
aufgeführten Bahnen nur 1490 Verspätungen (= 0,62 pCt.) zur 
emselben 
Monat des Vorjahres verspäteten auf den eigenen Strecken 
der in Vergleic 
fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 1602, oder 
0,70 Reh mithin 0,08 pCt. mehr. Infolge der Verspätungen 
wurden 1179 Anschlüsse versäumt (gegen 1163 in demselben 
Monat des Vorjahres und 653 im Vormonat). Bei 10 Bahnen 
sind Zugverspätungen und bei 14 Bahnen Anschlussversäum- 
nisse nicht vorgekommen. In der Nachweisung sind diejenigen 


Bahnen, auf welchen Zugverspätungen vorkamen, nach der 4 


Verhältnisszahl 
der auf je eine 
meter geordnet; danach nehmen die Hessische Ludwigsbahn, 


une Mittel) zwischen der Anzahl 


die Unterelbesche Bahn und die Mecklenburgische Friedrich a 


Franzbahn die ungünstigsten Stellen ein. Wird die Reihenfolge 
der Bahnen statt nach der Zahl der Verspätungen, nach der 
Zahl der Anschlussversäumnisse bestimmt, so treten die Mecklen- 
burgische Friedrich Franzbahn, die Hessische Ludwigsbahn und 
die Bahnen im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion 
(linksrheinische) zu Köln an die ungünstigsten Stellen. 
den vorstehenden Angaben sind die Verspätungen bei 12 Zügen, 


welche infolge von Dammbrüchen und Bahndammsenkungen 


theilweise ausfielen, unberücksichtigt geblieben. 


Nach der ebenfalls vom Reichs-Eisenbahnamt im „Reichs- 


anzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deutschen Eisen- 
bahnen — ausschliesslich Bayerns — im Monat Juli d. J. 


beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) vor- B 
gekommenen Unfälle waren im ganzen zu verzeichnen: 14Ent- 


gleisungen und 1 Zusammenstoss auf freier Bahn, 16 Entgleisungen 
und 6 Zusammenstösse in Stationen und 114 sonstige Unfälle 


(Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kesselexplo- E 


zu ziehenden Bahnen von 228465 beförderten 


erspätung entfallenden Züge und Achskilo- 
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fahrplan- 
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sionen und andere Ereignisse beim Eisenbahnbetriebe, sofern 
bei letzteren Personen getödtet oder verletzt worden sind). 
Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grösstentheils 
durch eigenes Verschulden, 126 Personen verunglückt, sowie 
17 Eisenbahnfahrzeuge erhebliclı und 41 unerheblich beschädigt. 
Von den beförderten Reisenden wurden 1 getödtet und 6 ver- 
letzt, und zwar entfällt die Tödtung auf den Verwaltungsbezirk 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt und je eine Ver- 
letzung auf die Königlich Württembergischen Staatseisenbahnen, 
den Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Elberfeld, die Grossherzoglich Badischen Staatseisenbahnen und 
die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen 
zu Köln (linksrheinische), zu Erfurt und Berlin. Von Bahnbeamten 
und Arbeitern im Dienst wurden beim eigentlichen Eisenbahn- 
betriebe 24 getödtet und 68 verletzt; von Steuer- u. s. w. 
Beamten 2 getödtet und 1 verletzt; von fremden Personen 
(einschliesslich der nicht im Dienst befindlichen Bahnbeamten 
und Arbeiter) 12 getödtet und 12 verletzt. Ausserdem wurde 
bei Nebenbeschäftigungen 1 Beamter verletzt. Von den sämmt- 
lichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe entfallen auf: A. Staats- 
bahnen und unter Staatsverwaltung stehende Bahnen (bei zu- 
sammen 30209,45 km Betriebslänge und 824 606 121 geförderten 


Achskilometern) 146 Fälle, darunter die grösste Anzahl auf 


die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen 
zu Köln (rechtsrheinische) (23), zu Berlin (16) und zu Elber- 
feld (13), verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der 
geförderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 
Längen, sind auf der Main-Neckar-Eisenbahn, auf den Gross- 
herzoglich Oldenburgischen Staatseisenbahnen’ und im Ver- 
waltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektion zu Köln 
(rechtsrheinische) die meisten Unfälle vorgekommen. B. Grössere 
Priyatbahnen — mit je über 150 km Betriebslänge — (bei zu- 
sammen 1754,94 km Betriebslänge und 23765893 geförderten 
Achskilometern) 3 Fälle, und zwar auf die Hessische Ludwigs- 
Eisenbahn 9 Fälle und auf die Mecklenburgische Friedrich 
Franz-Eisenbahn 1 Fall. C. Kleinere Privatbahnen — mit je 
unter 150 km Betriebslänge — (bei zusammen 1 658,82 km Betriebs- 
länge und 11243217 geförderten Achskilometern) 2 Fälle, und 
zwar auf die Marienburg-Mlawkaer und auf die Lübeck-Büchener 
Eisenbahn je 1 Fall. 


Preussische Staatsbahnen: Vorarbeiten. 


Die Königliche Eisenbahndirektion (linksrheinische) zu 
Köln ist mit der Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für eine 
Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von einem geeigneten 
Punkte der bereits allgemein bearbeiteten Linie Hermeskeil- 
Wemmetsweiler, einerseits nach einem geeigneten Punkte der 
Bahn Bingerbrück-Neunkirchen, andererseits nach einem geeig- 
neten Punkte der Bahn Trier-Saarbrücken, beauftragt worden. 


Eröffnung der Neubaustrecke Fulda-Gersfeld. 


Nach Massgabe der Bahnordnung für Deutsche Eisen- 
bahnen untergeordneter Bedeutung vom 12. Juni 1878 wird am 
1. Oktober d.J. die Neubaustrecke Fulda-Gersfeld dem Betriebe 
übergeben und zwar sämmtliche Stationen, Haltestellen und 
Haltepunkte für den Personen- und Gepäckverkehr. 

Die Haltestellen Bronzell, Lütter und Schmalnau sind für 
die Abfertigung von Gütern aller Art, Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren und die Haltepunkte Eichenzell und Welkers 
für die Abfertigung von Eil- und Frachtstückgut und von ein- 
zelnen Stücken Kleinvieh eröffnet worden. 

Die Eröffnung des Haltepunktes Hettenhausen und der 
Station Gersfeld für die Abfertigung von Gütern, Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren findet später statt. (Siehe Be- 
kanntmachung S. I des Beiblatts dieser Nummer.) 


Wittenberge-Perleberger Eisenbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht über das 
Jahr 1887/88 zeigt der Personenverkehr eine Zunahme von 
ca. 12 pCt., was einer Steigerung des Binnenverkehrs zuge- 
schrieben wird. Im Güterverkehr haben die Einnahmen trotz 
“ eingetretener Mehrtransporte einen Ausfall gegen das Vorjahr 
erfahren, was durch die Einführung neuer Kilometertarife für 
den direkten und Durchgangsverkehr erklärt wird. Es be- 
trugen die Einnahmen im Personenverkehr 44358 (41291) 44, 
‚im Güterverkehr 68437 (69980) 44, Diverse 2071 (2286) 4, total 
114 866 (113557) 44 Davon beanspruchten die Betriebsausgaben 
52196 (55996) 4%, so dass sich ein Ueberschuss von 62670 
(54526) 44 ergab. Derselbe wird verwendet: zum Erneuerungs- 
fonds 4935 4, zum Reservefonds 500 4, für Betriebsrisiko, 
Tantiemen etc. 36 732 44, für Eisenbahnsteuer 6648 %, der Rest 
von 13855 4 wird dem Magistrat der Stadt Perleberg über- 
wiesen. Die Sicherheitsfonds schliessen ab mit folgenden Be- 
ständen: Erneuerungsfonds 34284 4% und Reservefonds 3576 44 


Prignitzer Eisenbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht für das Jahr 1887/88 ist zwar 
im Personenverkehr die Anzahl der beförderten Personen um 
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etwas zurückgegangen, dagegen die Einnahme gestiegen, da 
der Durchschnitt der durchfahrenen Strecken En damit auch 
die Durchschnittseinnahme für jeden Reisenden eine höhere 
geworden ist. Im Güterverkehr ist zwar durch umfangreiche 
Bautransporte eine Steigerung eingetreten, dagegen hat infolge 
der Eröffnung der Anschlussbahnen der Verkehr der eigenen 
Stationen abgenommen. Es wurden 214748 4 eingenommen 
gegen 212605 „4 im Vorjahre; inkl. eines Vortrags aus 1886/37 
stellt sich die Gesammteinnahme auf 216584 „4; die Betriebs- 
ausgaben betrugen 94461 4, so dass ein Ueberschuss von 
122123 44 verblieb gegen 109588 „4 im Vorjahre. Hiervon ent- 
fallen 60750 4 (4), pCt.) als Dividende auf die Stamm-Priori- 
tätsaktien, ebensoviel wie im Vorjahre, 18862 4 werden dem 
Erneuerungsfonds, 2700 ‚4 dem Reservefonds zugewiesen, 
ferner enttallen 3 037 44 auf den Bilanzreservefonds und 2000 4 
auf den Nebenerneuerungsfonds, 1577 4 sind an Eisenbahn- 
steuer, 27112 .% an die Betriebsgaranten zu zahlen, so dass 
6103 4 als Vortrag auf neue Rechnung verbleiben. 


Brölthalbahn. 


Der Gesellschaft ist die Erlaubniss zur Vornahme allge- 
meiner Vorarbeiten für eine schmalspurige Eisenbahn von 
Hennef nach Asbach ertheilt worden. 


Ostpreussische Südbahngesellschaft. 


In der am 10. d. Mts. abgehaltenen ausserordentlichen 
Generalversammlung, zu welcher 4001 Aktien mit 542 Stimmen, 
vertreten durch 347, angemeldet waren, gedachte der stellver- 
tretende Vorsitzende Goltz (Kallen) des Ablebens des Geh. 
Kommerzienraths Simon. Sodann wurde der Antrag betreffs 
der Anschaffung von 200 neuen gedeckten Güterwagen ein- 
stimmig angenommen und der Verwaltungsrath beauftragt, zur 
Deckung der Kosten ein Allerhöchstes Privilegium zur Ausgabe 
von aut den Inhaber lautenden 3% pCt. Obligationen im Be- 
trage von 700000 #4 nachzusuchen. 


Strassenunfälle in Berlin. 


Die Thatsache, dass in Berlin die meisten Strassenunfälle 
nicht in den verkehrsreichsten Strassen zu verzeichnen sind, 
wird durch eine schon in No. 71 S. 666 d. Ztg. erwähnte, von 
dem Syndikus der Grossen Berliner Pferdebahngesellschaft, 
Dr. Hilse, aufgestellie Unfallstatistik bestätigt. Wie die 
„Voss. Ztg.* aus dieser Schrift berichtet, sind die meisten Un- 
tälle nicht gerade in denjenigen Strassen zu suchen, welche 
den stärksten Verkehr haben, oder besonders eng sind oder in 
gekrümmten Linien verlaufen, also nicht etwa an der Leipziger- 
und Charlottenstrasse, wo durchschnittlich alle 42 Sekunden 
ein Pferdebahnwagen fährt, auch nicht im engen Mühlendamm, 
in der schmalen Rosen- oder der gekrümmten Jakobstrasse, 
Es folgen sich in den durch Pferdebahnen verursachten Un- 
fällen vielmehr nach den Ermittelungen der letzten beiden 
Jahre die einzelnen Strassenstrecken in fallender Reihe: Frank- 
furter Allee mit 13, Köpnicker mit 10, Gitschiner mit 8, Schön- 
hauser Allee mit 7, Brunnen-, Charlotten-, Oranienstrasse je 
mit 6, Potsdamer und Chausseestrasse je mit 5, Landsberger, 
Oranienburger, Elsasser, Gneisenau-, Bülow-, Prinzen-, Rosen-, 
Rosenthaler Strasse je mit 4, Andreas-, Frieden-, Friedrich- 
strasse, Lausitzer Platz, Müllerstrasse, Rixdorf, Spandauer, 
Thurmstrasse mit je 3, Bellealliance-, Blücherstrasse, Char- 
lottenburg, Französische, Greifswalder, Jerusalemer, Koch-, 
König-, Neue König-, Kurfürstenstrasse, Landsberger Allee, 
Leipziger, Linden-, Stralauer, Wiener Strasse je mit 2, während 
in 27 Strassen je nur ein Unfall sich zutrug, nämlich auf dem 
Alexander und Hafenplatz, in der Anhalter, Gertraudten-, Alte 
Jakob-, Invalidenstrasse, Kastanienallee, Königgrätzer, Kott- 
buser-, Kronenstrasse, Mühlendamm, Neander-, Pank-, Peters- 
burger, Rathenower, Neue Ross-, Schillstrasse, Schlossfreiheit, 
Schöneberger, Neue Schönhauser, Seydel-, Skalitzer Strasse, 
Spittelmarkt, Straussberger Strasse, Tempelhofer- und Voss- 
strasse. Danach stehen in der Gefährlichkeit obenan die 
Strassen, in deren Mitte von Kindern zu Spielplätzen benutzte 
Promenadenwege sich befinden. 


Zur Entwickelung der Deutschen Eisenindustrie. 


Dem von Herrn Bueck auf der Generalversammlung 
des Vereins Deutscher Eisenhüttenleute (vergl. No. 70 S. 660 
d. Ztg) über die Entwickelung der Deutschen 
Eisenindustrie gehaltenen Vortrage sind folgende Angaben 
entnommen: j 

Erst im Jahre 1796 fand die Verwendung der Steinkohle 
in Preussen Aufnahme, doch war dort die Erzeugung von 
Roheisen eine geringe. Der Bedarf an Eisen steigerte sich in 
unserem Vaterlande um das Jahr 1840 wesentlich durch den 
Eisenbahnbau. Um dem Englischen Mitbewerb entgegenzu- 
treten, wurde auf gewöhnliches Eisen ein Eingangszoll gelegt 
und der Zoll auf gewalztes Eisen erhöht; und von da ab 
schreibt sich der Se at der Deutschen Eisenindustrie, 
die in den sechziger Jahren bereits einen Vorsprung vor der 


Englischen erreichte. Die im Jahre 1818 gemachte, 1884 ver- 
besserte Erfindung des Puddelns und die 1855 eingeführte 
Bessemer Methode brachten eine Umwälzung in der Eisen- 
industrie; die Massenherstellung und der Kampf des Stahls 
gegen das Schweisseisen, der zunehmende Wohlstand ergab, 
unterstützt durch erleichterte Verkehrsmittel, eine Zunahme 
des Verbrauchs. . Einer langen Friedenspause folgten grosse 
Kriege, die den Bedarf an Eisen steigerten, nicht nur durch das 
ungeheure Kriegsmaterial, sondern auch durch die Ergänzung 
der zerstörten Eisenbahn- und anderer Eisenbauten. Die Eisen- 
bahnen wurden weiter ausgedehnt, der Bedarf an Eisen stei- 
gerte sich überall. Dieses, und die Anfragen bezw. Hinweise 
es damaligen Preussischen Handelsministers, ob das Inland 
den Bedarf zu decken vermöge, sonst müsse man das Ausland 
hierfür heranziehen, bewirkte, dass der Betrieb der Eisen- 
industrie weit über das Ziel hinaus vergrössert wurde. Eıne 
Krisis war die unausbleibliche Folge. Der letzte Schutzzoll 
fiel, die Gewinnung des Eisens in Deutschland wurde kost- 
spieliger, das damals für die Bessemer Methode geeignete Roh- 
eisen musste aus fernen Ländern (Afrika, Spanien u. s. w.) be- 
zogen werden, erforderte also noch erheblich mehr Frachten, 
als die Englische Eisenindustrie aufzuwenden brauchte. So 
wurde die Lage der Hochofenindustrie in den 70er Jahren eıne 
fast verzweifelte, trotz der besten Leitung und der vollkom- 
mensten technischen Einrichtung jener Oefen. Die letzte grosse 
Umwälzung in der Eisenindustrie ist der patentirten Thomas- 
schen Erfindung von 1878 (Verbrennung des im Eisen enthal- 
tenen Phosphor und dadurch erzielte vermehrte Hitze) zu ver- 
danken, welche 1879 in Deutschland eingeführt wurde und in 
deren Ausnutzung unsere Rheinisch- Westfälische Eisenindustrie 
derjenigen aller Völker überlegen ist. Das Schweisseisen wird 
in dem Eisenbahn- und im Schiffbau verdrängt durch das 
Flusseisen und den Flussstahl. Nach den letzten Jahresberichten 
erzeugte Deutschland 902496 t, England nur 364000 t, unsere 
Ausfuhr dagegen steht der Englischen ungünstig gegenüber, 
theils ist unser Rückgang entstanden durch den Verlust von 
Absatzquellen z. B. nach den Vereinigten Staaten Nordamerikas, 
die jetzt selbst Eisen gewinnen (sogar schon mehr Roheisen 
als England), nach Spanien und Italien, die gleichfalls schon 
Eisen herstellen. 


Aus Italien. 


Zur Frage des Neubaues von Nebenbahnen. 


In einer im Juni d,. J. in Mailand stattgehabten Versamm- 
lung von Ingenieuren und Architekten wurde die Frage erör- 
tert, ob nicht gegenüber dem beabsichtigten Bau von Voll- 
bahnen niederer Kategorie der Bau von bedeutend billiger 
herzustellenden Nebenbahnen vorzuziehen sei. Die Ver- 
sammlung beschloss, der Staatsregierung anheim zu geben, „es 
möge die nothwendige Vervollständigung des Ergänzungsnetzes 
recht bald mittelst leıchter Nebenbahnen bewirkt werden, welche 
direkt vom Staat theilweise nach ausgearbeitetem Ent- 
wurf verdungen, zumeist aber mit eigenen Mitteln zur Aus- 
führung gebracht werden könnten. 
bei dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten eine besondere 
Direktion eingerichtet werden, unabhängig von dem aufsicht- 
tührenden allgemeinen Eisenbahninspektorat.* 


Eintrittskarten zum Betreten der Bahnhöfe. 


Bezüglich der in No, 15 S. 128 d. Ztg. mitgetheilten Ein- 
führung von Eintrittskarten bei gewissen Bahnhöfen liegen 
folgende Mittheilungen über das finanzielle Ergebniss dieser 
Massregel für den ersten Bezirk des Mittelmeernetzes (Betriebs- 
direktion Turin) sowie für den zweiten Bezirk vor. Es wurden 
innerhalb des Vierteljahres vom 1. Februar bis Ende April 
verkauft: im ersten Bezirk 108414 Eintrittskarten mit einem 
Erlöse von 16887,10 L. Nach den einzelnen Monaten und nach 
dem Preise von 20 und 10 Cent. für verkehrsreiche und mittlere 
Stationen getrennt ergaben sich: 


grosse mittlere zu- 


Monat Bahnhöfe Bahnhöfe sammen Betrag 

: Stück Stück Stück L. 
Februar 16271 10 345 26 616 4288,70 
März 19 563 16 758 36 321 5 588,40 
April 24 623 20 854 45 477 7010,00 
Mai. 27 302 19 703 47 005 7 430,70 
Juni 25 755 17 552 43 317 6 907,20 


Im zweiten Bezirk (Betriebsdirektion Neapel) wurden in 
den erstgenannten drei Monaten im ganzen verausgabt zu je 
20 Cent. 51 485 Karten (= 109%97L.), zu je 10 Cent. 16 190 Karten 
(für 1619 L.), zusammen 67675 Eintrittskarten für 11916 L., 
somit innerhalb des ganzen Mittelmeernetzes 176089 Karten 
während des ersten Vierteljahres des Bestehens dieser Einrich- 
tung, welche 28803,10.L. aufbrachten 

... Abgesehen von der auf den Bahnhöfen wesentlich er- 
leichterten Abfertigung der Züge und der Handhabung des 


tr 


Zu letzterem Zweck möge | 
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Dienstes überhaupt, herbeigeführt durch Beschränkung des Zu- 


dranges von nicht betheiligten Personen, hat sich durch diese 
Massregel nach Abzug der Billet- Herstellungskosten ein er- 
klecklicher Zuschuss für die Pensions- und Unterstützungskasse 
der Beamten und Arbeiter erreichen lassen. 


Kissen-Verleihanstalt. 


Die Verwaltung des Mittelmeernetzes hat unlängst mit 
der Firma Barbini in Mailand noch eine neue Vereinbarung 
getroffen, nach welcher dieser Verleihanstalt die Genehmigung 
ertheilt wird, auch an Reisende der III. Wagenklasse in ähn- 
licher Weise Polster und Kissen von Leder leihweise 
zu liefern, wie dies für Reisende der I. und II. Klasse schon 
seit etwa Jahresfrist geschieht. Diese Verleihung soll gegen 
ein Entgelt von 50 Cent. fir jede Reise von beliebiger Fahrt- 
dauer stattfinden, so dass sich nunmehr Reisende der III. Klasse 
ebenfalls einer Annehmlichkeit erfreuen können, die sich in den 
beiden anderen Klassen bewährt hat und vom Publikum eifrig 
benutzt worden ist. 

Sowohl auf dem Mittelmeer- wie auf dem Adrianetz hat 
diese nützliche Neuerung mit dem 1. Juli begonnen, und die 
Verwaltung der Sizilischen Bahnen hat die gesammte Ein- 
richtung der Verleihung lederner Polster und Kopfkissen an- 
geblich seit Mitte Juli gleichfalls neu eingeführt. 


Schlafwagen. 


Von der Werkstätte in Savigliano sind inzwischen zwei 
von den vier neuen Schlafwagen abgeliefert worden, welche 
die Verwaltung zunächst für die Strecke Mailand-Rom bestimmt 
hat. Diese frisch eingestellten Wagen enthalten in zwei Ab- 
theilungen je zwei neue Betten in neuer und eigenartiger An- 
ordnung und entsprechen bei geschmackvoller Ausführung den 
weitestgehenden Ansprüchen an Bequemlichkeit. 


Fahrpreisermässigung für Elementarlehrer. 


Der Unterrichtsminister hat die Vorschläge bezüglich 
Fahrpreisermässigung für Elementarlehrer (siehe No. 46 S. 435 
dieser Zeitung) in der Hauptsache angenommen und will die 
Hälfte der entstehenden Einbusse an Fahrgeldern aus den ihm 
unterstellten Fonds den Bahnverwaltungen erstatten lassen. 
Diese Ermässigung wird eine mit der grösseren Entfernung 
wachsende sein, betrifft alle Lehrer an Elementar- und Gemeinde- 
schulen, sowie an Kinderasylen, und bezieht sich zunächst nur 
auf eine in den vier Monaten 1. Juli bis Ende Oktober in 
dienstlichem Nutzen unternommene Reise. 


Der Ausschuss für Abschätzung und Feststellung des Betriebs- 
materials 


auf dem Mittelmeernetz hat seine Arbeiten beendigt und dem 
Generalinspektorat die Schätzungs- und Schlussverhandlungen 
mit einem allgemeinen Bericht überreicht. Der Gesammtbetrag 
für die REDEN Betriebsbedarfstücke beläuft sich auf 
13 549 813 L. 


Die Gewerbthätigkeit Italiens bei dessen Kriegsmarine. 


Nach einer vom Marineministerium veröffentlichten Ueber- 
sicht sind durch die zur Zeit laufenden Verträge über den Bau 
von Schiffen, über Maschinen, Kessel, Eisen und Stahl der 
Industrie des eigenen Landes Beschaffungen für 52 661 241 L,, 
derjenigen des Auslandes solche für 5943814 L. zugefallen; be- 
züglich der Verträge über den Erwerb von Bedürfnissen des 
Dienstes der Artillerie, des Torpedowesens und elektrischen 
Beleuchtung betheiligten sich die Landesindustrie mit 33 072364L., 
das Ausland mit 16558115 L. Demnach würde bei einem Ge- 
sammtbedarf für 108 Millionen rund auf die Gewerbthätigkeit 
des Auslandes noch der Betrag von rund 22,5 Millionen, also 
etwa ein Fünftel, entfallen. 


Tramwesen. 
In Mailand hat sich mit einem Anlagekapital von 1 Mill. 
Lire in 4000 Aktien eine Gesellschaft zum Bau und Betriebe 
einer Trambahn Monza-Trezzo-Bergamo (unter Be- 
nutzung der neuen Provinzialstrasse Monza-Bergamo) gebildet. 
Diese Bahn soll derPersonen-und Güterbeförderung 
dienen und erschliesst dann eine an Ackerbau nnd Industrie 


reiche Gegend, welcher ausser dem neuen Provinzialwege ein 


DEIUEHER Verkehrsmittel bezw. eine Anschlusslinie an Eisen- 
bahnen nicht zu Gebote steht. Es haben deshalb die betheiligten 
Ortschaften Concorezzo, Vimercate, Bellusco, Trezzo, Brembate 
und Osio eine Beisteuer von 200000 L. bewilligt. 

Die Mailänder Omnibus- und Tramway- 
gesellschaft hat nach ihrem Bericht für das Betriebsjahr 
1837 auf den städtischen und Ringbahnlinien 25 331 166 Personen 
befördert und dabei eine gegen das Vorjahr um 157560 L. höhere 


Einnahme erzielt; die an die Stadt zu zahlende Abgabe betrug 


235580 L. Bezüglich der Linie Mailand-Monza hat sich eine 


tühlbare Mindereinnahme durch die mit niedrigem Preise kon- x 
kurrirende Eisenbahnlinie herausgestellt (von 830854 L. in 1886 


Ir der 


 schä 
in der 


ı Uebrigens sollen behufs Einführung der 
Elektrizität als bewegende Kraft (statt der theilweise noch ver- 


 wendeten Pferde) zunächst geeignete Versuche gemacht werden. 


Von verschiedenen Lombardischen Provinzialtramlinien, 
welche nach Mailand führen, war an den Oberen Rath für 
Tarifwesen das Ansinnen gestellt worden, Verbindungen 
einzelner Linien unter sich behufs Herbeiführung langer 
Verkehrsstrecken zu gestatten, auch für den Fall des Vorhan- 
denseins von Bahnlinien. Genannte Behörde hat indessen nur 
anheim gegeben, „dass sich die Provinzialtramwaylinien bis 
zur Mailänder Ringbahn verlängern und mit der Mailändischen 
Gesellschaft ein Abkommen träfen, behufs gemeinsamer Be- 
| der Stadtlinien für Güterbeförderung in Empfang und 
Versand.“ Für letztere würde ein Lokaltarif platzgreifen. 

Bei den Dampftramways Mailand-Bergamo-Como 
stellte sich das Betriebsergebniss für die drei letzten Rech- 
nungsjahre wie folst: 


Rohe Betriebseinnahme. 1121 700 


1110554 1153791 
Betriebsausgabe . . . ..... 817.081 7.795.203 775 350 
Betriebsüberschuss . 304619 315351 378441 
Dazu an Zinsen und Saldi. 13 176 62 250 69 478 
Zusammen Ueberschuss . . 317795 377601 447919 | 
Zu Verzinsung, Tilgung u. s. w. . 250207 230154 2931814 | 
Reingewinn . . 67588 147447 en 105 
t, 


Kleinasiatische Eisenbahnen. 

Dem Ausbau des Kleinasiatischen Eisenbahnnetzes scheint 
neuerdings seitens einiger hervorragender Deutscher Finan- 
ziellen ein besonderes Interesse zugewandt zu werden. Wie 
die „Frkf. Ztg.“ meldet, haben kürzlich Verhandlungen der- 
selben in Ostende stattgefunden, welche zur Unterzeichnung 
eines bezüglichen Abkommens und zur endgültigen Gruppirung 
der Gesellschaft für das in Rede stehende Geschäft geführt 
haben sollen. Vertreten waren bei den Berathungen von Deut- 
scher Seite die Diskontogesellschaft durch Herrn von Hanse- 
mann, das Bankhaus S. Bleichröder durch Herrn Geh. Kom- 
merzienrath Schwabach, ferner von Paris die Firma A. & M. 
Heine durch Herrn Michel Heine, die Banque Ottomane durch 
Herrn Berger. Ferner wird als anwesend Herr Joubert von 
der Banque de Paris genannt. Auch die Oesterreichische Kre- 
ditanstalt soll vertreten gewesen sein. Von Bildung einer 
Gruppe und ernstem Eingehen auf Verhandlungen bis zu deren 
Abschluss ist natürlich noch ein weiter Weg, am meisten in 
der Türkei, wo bekanntlich zwischen Pforte und Palast häufige 
und immer neue Schwierigkeiten entstehen. Es handelt sich 
um Erwerbung der dem Türkischen Staate gehörenden Linie 
Haidar Pascha-Ismid und deren Ausbau. Lange Zeit blieben 
alle Verhandlungen aussichtslos, weil die Türkei sich weigerte, 


'greifbare Garantien zu bieten. Im Mai d. J. entschloss sich 


er Sultan endlich, die Ueberweisung der Zehnten aus den be- 
treffenden Bezirken an die Staatsschuldenverwaltung wenigstens 
im Prinzip zu genehmigen. Die Fortführung der Linie sollte 
zunächst von Ismid bis Angora erfolgen (200 km) unter 
Garantie der Pforte für 15000 Fres. für das Kilometer, d. i. von 
6 pCt. auf die mit 250000 Fres. veranschlagten Baukosten. Ins- 
gesammt würde diese Garantie also 5 Millionen Francs 


_ jährlich erfordern, während die Zehnten der Bezirke Ismid, 


Ertrogul, Kutajah und Angora auf zusammen 3 600 000 
Francs veranschlagt werden. Erst daraufhin begannen ernst- 
hafte Verhandlungen zunächst über die Grundlagen der Kon- 
zession. Endlich wurde eine Verständigung mit der Banque 
Ottomane erzielt, die damals schon Hand in Hand mit 
dem Hause Bleichröder ging. Inzwischen sind indess die Vor- 
bedingungen der Pforte auch von den Konkurrenzgruppen als 
Grundlage angenommen worden. Unter diesen arbeitet die 
Binppe Collas-Seefelder schon seit Jahr und Tag an dem Ge- 

te; sie scheint zurückgedrängt zu sein, soll aber Freunde 
Umgebung des Sultans haben. Eine Englische Gruppe, 
vertreten durch Herrn Caillard, soll sich erboten haben, wäh- 
rend von anderer Seite 200000 L. T. für die Konzession dieser 


Linie angeboten und eine Staatsgarantie von 6 pCt. auf die 


Aktien verlangt wird, statt dessen der Pforte 400000 L. T. zu 
zahlen und nur 4 pCt. Zinsgarantie zu beanspruchen, wobei 
die Pforte ein Viertel des Reinertrags über 7500 Fres. für das 
Kilometer erhalten würde. Die Pforte soll indess dieser Gruppe 
wenig Vertrauen entgegenbringen. Endlich tauchte jüngst eine 
Gruppe Pressel-Baron Staaf von Ritzenstein auf, bei welcher 
angeblich auch die Deutsche und die Leipziger Bank betheiligt 
sein sollen; diese wäre bereit, den Bau nicht nur bis Angora, 
sondern sogar bis Josgat auszudehnen und nach Vollendung 
£ ‘ 
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% auf 25 846 L. gesunken), doch wird ausdrücklich bemerkt, dass 
durch Preisherabsetzung und vergrösserte Schnelligkeit sich 

ein grosser Theil der eingebüssten Beförderung wird wieder 
erlangen lassen. 


dieser, auf 750 km geschätzten Strecke auch noch weiter zu 
bauen, falls sie bis dahin die Ueberzeugung gewonnen habe, 
dass die Türkische Regierung die zu übernehmenden Verbind- 
lichkeiten stets pünktlich erfüllen würde. Auch soll sie nicht, 
wie die Gruppe der Banque Ottomane, darauf bestehen, dass 
die Staatsschuldenverwaltung dıe Verwaltung der betreffenden 
Zehnteneinkünfte übernehme, sie verlange dafür aber von der 
Regierung anstatt einer Garantie von 15000 Fres. für das Kilo- 
meter eine solche von 23000 Fres. Man sieht, der Wettbewerb 
ist ein vielseitiger, aber die Banque Ottomane hat hierfür durch 
die Konferenzen von Ostende jedenfalls an Kraft und dadurch 
an Aussicht auf Erfolg gewonnen. 


Amerikanische Mittheilungen. 
Gefahr bei der Erleuchtung der Wagen durch Gas. 


Vor einigen Monaten zersprang der schadhafte Gas- 
behälter eines Personenwagens beim Füllen und ehe der Bedie- 
nende zum Abschlusshahn gelangen konnte, hatte das ent- 
strömende Gas eine äussere Feuerstelle erreicht, an welcher es 
zur Entzündung kam. Der Wagen wurde nur in geringem 
Masse angesengt, der Bedienende trug dagegen schwere, wenn 
auch nicht lebensgefäbrliche Wunden davon. 

Dieser Unfall hat eine mehrseitige Erörterung der Frage 
über die Gefahr der Beleuchtung der Wagen mit gepresstem 
Gas in der „Railr. Gazette“ veranlasst, indem von einer Seite 
angeführt ist, dass bei einer, durch Zusammenstoss oder Un- 
dichtheit des Behälters verursachten Entweichung das Gas sich 
leicht entzünden bezw. explodiren und die Wagen in Brand 
setzen oder zerstören könnte; während andererseits angeführt 
wird, dass eine Explosion, wenn sie auch eine Zerstörung der 
Fenster u. s. w. herbeiführen könnte, doch von zu kurzer Dauer 
sein würde, um Holzwerk oder dergleichen zum Anbrennen zu 
bringen. Das genannte Blatt, welches die letztere Ansicht ver- 
tritt und namentlich mit Recht anführt, dass eine Explosion 
des gepressten Gases bei der üblichen Einrichtung nicht mög- 
lich sei, unterstützt seine Ansicht noch damit, dass keiner der 
zahlreichen Fälle der Verbrennung von Zügen bei Unfällen 
durch die Gasbeleuchtung entstanden sei. (Für Deutschland 
trifft letzteres nicht zu, da bei dem Unfall in Wannsee im 
Juni 1887, bei welchem 3 Personen verbrannten und 7 Personen 
schwer durch Brandwunden beschädigt wurden, das Verbrennen 
der Wagen dadurch entstand, dass das aus den beschädigten 
Behältern ausströmende Gas sich im Nu am Feuer der Maschine 


entzündete. Anm. des Berichterst.) 


Trockenlegung des Thals von Mexiko. 

Der Vertrag wegen Vollendung des Tequixqueactunnels, 
welcher den Texcucosee und damit die Stadt und das Thal 
von Mexiko trocken legen soll, ist jetzt zwischen der betreffen- 
den Kommission und der Unternehmerfirma „London-Mexican- 
Prospecting Comp.“ abgeschlossen worden. 

Die Gesammtlänge des Tunnels wird etwa 9,52 km betragen, 
wovon bereits ungefähr 10 pCt. zum Theil hergestellt sind; er 
wird durchweg mit Ziegeln ausgemauert. Der 2350000 D. be- 
tragende Vertragspreis wird durch Ausgabe von 7 pOt. Stadt- 
Schuldverschreibungen zum Kourse von 82'/, pÜt. aufgebracht. 
Das zu durchdringende Erdreich besteht aus verhärteter vul- 
kanischer Asche und ist leicht mit der Hacke zu lösen. Die 
Herstellung muss binnen 2!/,; Jahren beendet sein und eine Be- 
lohnung von 300 D. für den ersparten Tag, wie auch eine gleich 
hohe Strafe für jeden verspäteten Tag ist festgesetzt. 


Neue Petroleumfelder. 


Nach dem Bericht eines vom Canadischen Parlament ein- 
gesetzten Komitees über die Hilfsquellen der Thäler des 
Mackenzie und des Athabaskaflusses hat dieses, etwa 1 260 000 
Quadratmeilen umfassende, südlich etwa mit dem 54. Breiten- 
grade abschliessende Gebiet am Eismeer und der Hudsonbay 
eine Küstenstrecke von 5000 Meilen, von welcher die Hältte 
der Walfisch- und Segelflotte offen ist; 4000 Meilen für die 
Schifffahrt zugängliche Küstenstrecke an den grösseren Seen 
und 2750 Meilen Flussschifftahrts - Strecke. Von dem Lande 
sind 656000 Quadratmeilen zum Kartoffel-, 407000 Quadrat- 
meilen zum Gerste-, 316000 Quadratmeilen zum Weizenbau-, 
800 000 Quadratmeilen zur Viehzucht geeignet, und 150 000 Meilen 
sind goldführend. Aber die werthvollste Hilfsquelle besteht in 
den Petroleumfeldern, welche sich längs des Athabaska auf 
150 Meilen sichtbar ausdehnen und wahrscheinlich sich bis zum 
See La Biche erstrecken. Der Athabaskafluss ist für Dampf- 
boote von der Lindungsstelle der Hudsonbay-Gesellschaft auf 
125 Meilen bis zu den grossen Fällen fahrbar. Von dort bis 
nach Mc. Murray, 80 Meilen, ist er nicht schiffbar. 

Das Vorhandensein ausgedehnter Petroleumquellen nörd- 
lich der Grand Rapids, also innerhalb absatzfähiger Entfer- 
nungen, wird von dem Londoner „Engineer“ hervorgehoben, 
welcher darüber vor kurzem schrieb: „Wenn England, im Ver- 
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bande mit Birmah und Canada sich nicht zu einer Petroleum- 
macht gleich Russland und Amerika aufschwingt, so ist es 
lediglich seine eigene Schuld.“ Doch würde wohl die Standard 
Oil Co. auch noch ein Wort mit zu reden haben. 

Eine Eisenbahn ist im Bau von Regina längs des Lost 
Mountainsees bis zu den Ansiedlungen an den Vereinigungs- 
gebieten der Nord- und Süd-Saskatchewanflüsse. 


Wassernahme während der Fahrt. 


Auf der Chicago, Milwaukee & St. Paul Eisen- 
bahn sind neuerlich innerhalb der Schienensträge Wasser- 
behälter zur Wasseraufnahme während der Fahrt angebracht 
und zehn neue Schnellzugmaschinen sind ausgerüstet mit den 
erforderlichen Schöpfeinrichtungen. Hierdurch ist es ermög- 
licht, auf der Fahrt zwischen Chicago und Milwaukee nur zwei- 
mal, statt bisher dreimal, anzuhalten und die Fahrtdauer auf 
2 Stunden 15 Minuten zu vermindern. Aehnliche Einrichtungen 
zur Einnahme von Wasser während des Fahrens sind seit Jahren 
im Gebrauch auf der Pensylvania und der Newyork Centralbahn. 


Fahrpreisermässigung in Minnesota. 

Im Dezember v. J. hatte, wie die „Railr. Gazette“ mit- 
theilt, die Eisenbahnkommission des Staates Minnesota 
von den dortigen Bahnen eine Herabsetzung des Personen- 
fahrpreises von 4 auf 3 Cts. für die Meile (= 10,56 auf 7,92% 
für das Kilometer) verlangt, die Bahnen hatten aber anfänglich 
hierauf einzugehen verweigert, weil eine solche Bestimmung 
nur vom Kongress erlassen werden könne. Nachdem aber die 
Northern Pacific Eisenbahn in den ersten Monaten dieses Jahres 
auf allen ihren unter Konzession jenes Staats gebauten Linien 
jene Ermässigung eingeführt hat, haben sich bald nachher die 
übrigen betheiligten Bahnen zur Nachfolge bequemt, freilich 
unter der Angabe, dass die Ermässigung infolge Zunahme des 
Verkehrs geschehe und nicht in Beachtung jenes Befehls. 


Zusammenlegung von Bahnen. 


Die bisher auf Grund von Verkehrsverträgen gemeinsam 
betriebenen verschiedenen Bahnen in Californien sind, nach An- 
gabe der „Railr. Gaz.“, jetzt unter der „Southern Pacific“ 
zu einem einzigen Netz mit einem Gesammtkapital von 143 Mill. 
Dollars in Aktien zu je 1000 D. vereinigt. Die Aktionäre der 
bisherigen besonderen Gesellschaften erhalten den gleichen Be- 
trag in Aktien der neuen Gesellschaft, welchen sie vorher bei 
den ersteren hatten. 


Bahnen in Tehuantepec. 


Der Vertrag wegen des Baues von Bahnen über die Land- 
enge von Tehuantepec in der Länge von etwa 334 km ist, nach 
einer Mittheilung in der „Railr. Gaz.“ einem Londoner Syndikat 
übertragen. Die binnen 4 Jahren fertig zu stellenden Bahnen 
werden Eigenthum des Staats, welcher der Baugesellschaft 
5 vr Zinsen der Baukosten gewährleistet. Von der Gesell- 
schaft werden Obligationen I. Sicherheit in London ausgegeben. 
Dieselbe soll auch beabsichtigen, zu Santa Cruz am Stillen 
Weltmeer Hafenanlagen zu errichten, 


Aenderungen zum Zwischenstaatsgesetz. 


i Der Senat der Nee en Staaten hat, nach einer Angabe 
in der „Railr. Gaz.“, am 9. Juli d. J. nach längerer Erörterung 
einen Nachtrag zu dem Gesetz, betreffend den Zwischenstaats- 
verkehr, angenommen, welcher im wesentlichen folgende Ab- 
änderungen einführen soll: 

1. Ermässigungen veröffentlichter Fahrpreise dürfen erst nach 
3 Tage vorher erfolgter öffentlicher Bekanntmachung an- 
gewendet werden; 

2. Erhöhungen gemeinsamer Frachtsätze dürfen erst ins Leben 

treten, nachdem dieselben 10 Tage vorher der Bundesstaats- 

kommission gemeldet sind; 

. den auf die Verletzung des Gesetzes, besonders auf unge- 
setzliche Bevorzugung bezüglich der Frachtberechnung, ge- 
setzten Strafen wird Gefängnissstrafe hinzugefügt; 

4. falsche Kartirung, falsche Klassifikation, unrichtige Ge- 
wichtsangabe oder falsche Rapportirung wird als Vergehen 
erklärt, bestrafbar mit höchstens 5000 D. oder mit Ge- 
fängnissnicht über 2 Jahre für jeden Fall; 

. die gleiche Strafe ist festgesetzt für Fälle des Versuchs 
ungerechter Bevorzugung; 

6. die freie Beförderung hilfloser oder heimathloser Personen, 
veranlasst durch wohlthätige Gesellschaften und deren Be- 
auitragte, und die Gewährung von Ermässigungen an Ge- 
meindebehörden bezüglich derartiger Beförderungen, ferner 
die Verabredungen mit Staatsbehörden wegen der Militär- 
transporte sollen nicht unter die Strafbestimmungen des 
Gesetzes fallen. 


os 
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Abonnement-Fahrkarten. 


e Die gewöhnliche Abonnement- (commutation-) Fahrkarte 
in Amerika ist einfach eine Zusammensetzung einer bestimmten 


Anzahl von Fahrten und über jede einzelne derselben wird in 
gewisserWeise Vermerk genommen — entweder die Karte wird bei 
jedesmaliger Fahrt gelocht oder ein Abschnitt wird durch den 
Zugführer herausgerissen. Diese Schutzmittel sind natürlich 
ursprünglich ergriffen als Sicherheit gegen Betrug; aber sie sind 
eine fortgesetzte Belästigung der Reisenden, die sich vielfach 
hierüber beschweren und deren allgemeiner Wunsch eine Ver- 
einfachung des Verfahrens ist. Es kommt in Betracht, dass 
Betrug durch einen täglichen Passagier weniger zu befürchten 
ist, als bei einem nur gelegentlich fahrenden und dass die Ent- 
deckung bei ersterem leichter ist und schlimmere Folgen hat. 
Auf der Newyork, Newbaven und Hartfordbahn begnügt 

man sich, wie die „Railr. Gazette“ schreibt, noch damit, die 
Reisenden blos ihre Fahrkarte vorzeigen zu lassen, aber selbst 
dies scheint unnöthig, wenn der Zugführer den Reisenden kennt. 
In England, wo die Zahl der Abonnenten eine sehr grosse ist, 
besteht hierin ein von dem gewöhnlichen Amerikanischen sehr 
verschiedener Gebrauch; er ist ähnlich dem der vorgenannten 
Bahn, nur noch liberaler. Die Karte berechtigt dort nicht zu 
einer bestimmten Anzahl von Reisen, sondern der Inhaber kann 
innerhalb der festgesetzten Zeit fahren, wann und sc oft er 
will. Infolge dessen wird von seinen Reisen keinerlei Vermerk 
genommen und die Bahn hat lediglich darauf zu achten, dass 
der Abonnent die Karte nicht über die bestimmte Strecke 
hinaus und nicht nach Ablauf benutzt. Die Form der Karten 
ist daher die eines kleinen Taschenbuchs in Lederband von 
2), zu 3", auf dessen Aussenseite die Benutzungsstrecke, die 
Gültigkeitsdauer und die Wagenklasse in deutlicher Weise an- 
gegeben ist. Da diese Billets nur am ersten eines Monats 
und nur für einen, drei, sechs oder zwölf Monate 
ausgegeben werden,*) so wird gewöhnlich nur beim Beginn 
jeden Monats eine genauere Prüfung derselben vorgenommen. 
er Fahrbeamte nimmt jede Karte in die Hand zur Sicherung 
gegen gefälschte oder zerspaltene Karten, da Fälle vorgekom- 
men sind, dass ein Billet getheilt ist, um für Vater und Sohn 
zu dienen. Nachher wird aber nach Englischem Gebrauch von 
den Reisenden, die als Abonnenten bekannt sind, die Vorzeigung 
der Karten nicht verlangt. Dies spart bedeutend an Zeit und 
Mühe und wird von den regelmässigen Fahrgästen sehr ge- 
schätzt. Freilich kann dabei leicht Betrug vorkommen. Der 
Abonnent kann seine Karte seiner Frau oder einem Verwandten 
zur Benutzung überlassen. Der Besitz einer alten Fahrkarte 
seitens einer nicht bekannten Person erregt indessen leicht 
Verdacht und um hiergegen eine wirksame Kontrole zu haben, 
wird durch besondere Beamte zu beliebigen Zeiten in unerwar- 
teter Weise eine Prüfung der Billets in den Zügen vorgenom- 
men. Da diese Leute einen Prozentsatz der Fahrgelder, welche 
sie durch ihre Revision erzielen, beziehen, sind sie allgemein 
sehr wachsam auf alle Unregelmässigkeiten, jeder festgestellte 
absichtliche Betrugsversuch wird strafrechtlich verfolgt, und 
gewöhnlich auch der Name des Uebelthäters durch die Zeitungen, 
und seine Anfangsbuchstaben sowie (er Betrag der festgesetzten 
Strafe werden in einem gedruckten Aushang auf allen Salon 
der besonderen Strecke veröffentlicht. 


Der älteste Eisenbahnmann 


in Amerika und sicherlich in der ganzen Welt ist gewiss der 
ColonelGeorgeL.Perkins, welcher, obwohl am 5. August d.J. 
100 Jahre alt geworden, noch immer als Schatzmeister 
(Treasurer) der Norwich und Worcester Eisenbahn- 
gesellschaft demEisenbahndienst angehört, in welchen 
er als Direktor dieser, inzwischen im Betrieb mit einer anderen 
Gesellschaft verbundenen, Bahn eingetreten ist. Nach der Be- 
schreibung seines Lebenslaufs, welche die „Railr. Gaz.“ nebst 
seinem Bildniss bringt, weiss sich der Genannte aus seiner 
Kindheit noch dunkel der Begräbnissfeier George Washington’s 
zu erinnern; er ist bis 1812 im Militär- bezw. Kriegsdienst ge- 
wesen und sein Gesundheitszustand ist ein solcher, dass er 
voraussichtlich noch eine geraume Zeit im aktiven Dienst ver- 
bleiben kann, zumal seine Thätigkeit anscheinend jetzt nur 
noch eine geringe zu sein braucht. 


Petroleum wird als Brennmaterial 


bei Schmiedefeuern an Stelle von Kohlen seit einiger Zeit in 
den Werkstätten der Boston und Albany Eisenbahn zu Spring- 
field verwendet. 


*) Die Einrichtung der Abonnementkarten auf den Preus- 
sischen Staatsbahnen, welche im übrigen der Englischen im 
allgemeinen gleich ist, lässt die Lösung solcher jeden Tag 
zu für eine beliebige Anzahl’ von Monaten bis zu einem 
Jahr. Der Benutzung der Karten über die bestimmte Zeit 
hinaus ist dadurch möglichst entgegengetreten, dass eine bei 
Lösung niederzulegende Kaution verfällt, wenn die Karte nicht 
sofort nach Ablauf zurückgegeben wird. In letzterem Falle 
wird. auch das Fahrpersonal der bezüglichen Strecke sofort 
unterrichtet, Anm. d. Berichterst. 
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I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 

Eröffnung der Neubaustrecke Fulda- 
Gersfeld. Nach Massgabe der Bahnord- 
nung für Deutsche Bahnen untergeord- 
neter Bedeutung vom 12. Juni 1878 wird 
am 1. Oktober d. J. die Neubaustrecke 
Fulda-Gersfeld dem Betriebe übergeben 
und zwar sämmtliche Stationen, Halte- 
stellen und Haltepunkte für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr. 

Die Haltestellen Bronzell, Lütter und 
Schmalnan für die Abfertigung von Gütern 
aller Art, Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren und die Haltepunkte Eichen- 
zell und Welkers für die Abfertigung 
von Eil- und Frachtstückgut und von 
einzelnen Stücken Kleinvieh. 

Die Eröffnung des Haltepunktes Hetten- 
hausen und der Station Gersfeld für die 
Abfertigung von Gütern, Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren findet später 
statt. 

Die genannten Stationen etc. kommen 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
von Fulda bis Gersfeld unter sich in Ver- 
bindung und ausserdem Gersfeld über 
Fulda hinaus mit den Stationen bis Göt- 
tingen, Gemünden und Frankfurt a/M. 

Für den Güter- und Vieh- etc. Verkehr 
werden dieselben ausser in den dies- 
seitigen Lokalverkehr in den Verkehr 
mit den Preussischen Staatsbahnen, der 
Oldenburgischen Staatsbahn und in den 
Wechselverkehr mit der Hessischen Lud- 
wigsbahn, der Main-Neckarbahn und der 
Oberhessischen Eisenbahn aufgenommen. 

Nähere Auskunft ertheilt das dies- 
seitige Verkehrsbüreau. (2152) 

Frankfurt a/M., den 14. September 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrsstörungen. 

Mit Bezug auf 8 14 Abs. 4 des Ver- 
eins- Wagenbenutzungs-Uebereinkommens 
wird mitgetheilt, dass infolge Hoch- 
wassers in den Strecken Hard -Fussach- 
Lustenau und Götzis - Hohenems sowie 


 Feldkirch-Buchs am 11. September 1888 


der Güterverkehr werden 
musste. 
Wien, am 12. September 1588. 2153) 


Die Fachabtheiluns der 


eingestellt 


' K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 

K. K. priv. Südbahngesellschaft. Im 
Anschluss an die Bekanntmachung vom 
13. d. Mts. (vergl. No. 72 S. 678 _d. Zitg.) 
wird hierdurch mitgetheilt, dass am 
16. d. Mts. der Gesammtverkehr auf der 
Südtiroler Linie ‘ wieder aufgenommen 
worden ist. 

Wien. den 17. September 1888. (2154) 

Die Generaldirektion. 


4. Güterverkehr. 
Mit. Gültigkeit vom 1. Oktober 1888 
werden zum Theil Ii des Süddeutschen 
Verbands - Gütertarifes (Verkehr mit 


-Oesterreich-Ungarn) die unten bezeich- 


‘gehoben oder erhöht werden, 


neten Nachträge herausgegeben, weiche 
von den betheiligten Verwaltugen un- 
entgeltlich bezogen werden können. 

1. Nachtrag VI zu Heft No. 1 vom 
1. April 1885, 


2. Nachtrag VI zu Heft No. 2 vom 
1. April 1885, 

3. Nachtrag VI zu Heft No. 3 vom 
1. April 1885, 

4. Nachtrag III zu Heft No. 4 vom 
15. Februar 1897, 

5. Nachtrag III zu Heft No. 5 vom 
15. Februar 1897, 

6. Nachtrag VI zu Heft No. 6 vom 
1. April 1885, 

7. Nachtrag V zu Heft No. 7 vom 
1. April 1885, 

8. Nachtrag 1V zu Heft No. 8 vom 
1. Mai 1886, 

9. Nachtrag IV zu Heft No. 9 vom 


1. Mai 1886, 

10. Nachtrag IV zu Heit No. 10 vom 
1. Mai 1886, 

11. Nachtrag IV zu Heft No. 11 vom 
15. Fehruar 1897, 

12. Nachtrag III zu Heft No. 12 vom 
15. Februar 1897, 

13. Nachtrag III zu Heft No, 13 vom 
1. Mai 1886, 

14. Nachtrag IV zu Heft No. 14 vom 
15. Dezember 1886. 

Die Nachträge enthalten verschiedene 
Ergänzungen und Berichtigungen, einen 
Ausnahmetarif für Bettfedern, Fracht- 
sätze für Frankfurt a/M. Staatsbahnhof 
und Frankfurt a/M. Hafen, sowie geän- 
derte Frachtsätze für Räkos transit, 
Station der pr. Oesterr.-Ungar. Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft. 

Insoweit die seitherigen Frachtsätze 
durch die Nachträge ohne Ersatz auf- 
können 
dieselben noch bis zum 15. November 
d. J. zur Anwendung kommen. 

München, den 10. September 1888. (2155) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Am 1. Oktober d. J. tritt ein direkter 


. Tarif für die Beförderung von Leichen, 


Fahrzeugen und lebenden Thieren zwi- 
schen der Station Sosnowice der Iwan- 
gorod-Dombrowa Eisenbahn und der 
Station Kattowitz des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Breslau in Kraft. Ueber die 
Höhe der Frachtsätze ertheilt nähere 
Auskunft die Station Kattowitz und 
unser Verkehrsbüreau. 

Breslau, den 12. September 1888. (2156) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. Zum 
Kilometerzeiger der Königlich Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen und derin Ver- 
bindung mit denselben verwalteten son- 
stigen Eisenbahnen für den Lokalgüter- 
verkehr, sowie für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren vom 1. April 1888 ist der vom 
17. September d. J. ab gültige 
Nachtrag I erschienen. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der Vorbemerkungen, sowie 


infolge der für den 17. d. Mts. bevor- 
stehenden Eröffnung des Betriebes auf 
der Verbindungsbahn zwischen Leipzig 
(Bayer. Bahnhof) und Plagwitz-Lindenau 
anderweite Entfernungen für die Ver- 
kehrsstellen Grosszschocher und Plag- 
witz-Lindenau. 

Abdrücke Jieses Nachtraces können 
durch sämmtliche Güterexpeditionen be- 
zozen werden. 

Dresden, den 15. September 1888. (2157) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseiseubahnen. 
Hoffmann. 


Braunkohlenverkehr mit Niederland. 
Am 1. Oktober d. J. tritt der Nachtrag I 
zum Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Braunkohlen und Braunkohlen- 
briquets in Sendungen von 10000 kg von 
den Stationen Horrem, Kalscheuren und 
Liblar nach Niederländischen Stationen 
vom 1. August 1887 in Kraft. Derselbe 
enthält theilweise ermässigte Frachten 
für den Verkehr mit Stationen der Nieder- 
ländischen Staatsbahn, sowie Aufhebung 
der Frachtsätze für die Station Maestricht, 
Letztere Fracbten bleiben jedoch noch 
bis zum 15. November d. J. bestehen, 
von welchem Tage ab nur noch die be- 
züglichen Sätze im Verkehre mit der 
Station Maestricht der Grossen Belgischen 
Centralbahn des Ausnahmetarifs für die 
Bef5rderung von Kohlen etc. vom 1. April 
1888 zur Anwendung kommen. 

Köln, den 13. September 1888. (2158) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Lokalgütertarif für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Erfurt und die an- 
schliessenden Privatbahnen. Zum vor- 
bezeichneten Tarife gelangt am 1. Oktober 
d. J. der Nachtrag XX zur Einführung. 
Derselbe enthält Aenderungen der spe- 
ziellen Tarifvorschriften, des Tarifs für 
die Güterbetörderung auf Verbindungs- 
bahnen und der Bestimmung über Tari- 


"firung getrockneter Malztreber, Berich- 


tigungen von Tarifentfernungen und neue 
Entfernungen bezw. Frachtsätze für Sta- 
tion Gebhardt sowie Ausnahmetarifsätze 
für Schweissofenschlacken im Verkehre 
von Berlin. Anh.-Dresd. Bhf. und Moabit 
nach Unterwellenborn. 

Soweit durch den Nachtrag Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen Tarifsätze noch bis zum 15. No- 
vember 1888 in Geltung. Der Nachtrag 
ist von den am Tarif betheilisten Ab- 
fertigungsstellen käuflich zu beziehen. 

Erfurt, den 8. September 1888. (2159) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Ungarisch - Deutscher Viehverkehr. 
Am 1. Oktober d. J. tritt zum Tarif für 
den vorbezeichneten Verkehr ein Nach- 
trag II in Kraft. Derselbe enthält neben 
Berichtigungen und Ergänzungen die 
Einbeziehung der Station Leipzig (Bayer. 
Bahnhof) in den direkten Verkehr sowie 
der Stationen Hamburg B., Mügeln bei 
Pirna, Zittau, Lugos und Versecz in den 


Ausnahmetarif für den Transport von 
lebendem Geflügel in Wagenladungen 
und auch in beliebigen Mengen als Eil- 
und Frachtgut. 
Berlin, den 14. Sept. 1838. (2160MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsisch-Thüringischer Verband. Am 
20. September 1888 kommt zum Güter- 
tarıf | 
führung. Derselbe enthält ausser bereits 
veröffentlichten Aenderungen und Be- 
richtigungen des Tarifheftes 1 neue 
Tarifsätze zwischen Belgershain und 
Markranstädt, ferner abgeänderte Fracht- 
sätze für den Verkehr mit Plagwitz- 
Lindenau (Thür. Bhf.). 5 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Expeditionen käuflich zu 
haben. 

Erfurt, den 13. September 1888. (2161) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(als geschäftsführende Verwaltung). 


Ostdeutsch-Oesterreichischer und Ost- 
deutsch - Ungarischer Verband. Vom 
10. k. Mts. ab kommen im Ostdeutsch- 
Ungarischen Verbande, vom 15. k. Mts. 
ab im Ostdeutsch-Oesterreichischen Ver- 
bande die in den bezüglichen Tarifheften 
aufgeführten Frachtsätze ohne Kür- 
zungsabschläge zur Anwendung. 

Breslau, den 15. September 1888. (2162) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-Sächsischer Verband. Im 
vorbezeichneten Verbande wird für die 
Beförderung von getrockneten 
Malztrebern in Wagenladungen in 
der Zeit vom 20. September bis 31. De- 
zember 1888 eine Ausnahmetarifirung in 
der Weise gewährt, dass für Ladungen 
von 10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
die Sätze des Spezialtarifs III und für 
Ladungen von 5000 kg pıo Frachtbrief 
und Wagen die Sätze des Spezialtarıts II 
angewendet werden. 

Dresden, den 17. September 1888. (2163) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
zugleich namens der betheiligten 

Verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 20. September 1. J. 
tritt für Steine des Spezialtarits Ill in 
Wagenladungen von 10000 kg oder bei 
Frachtzahlung für dıeses Gewicht für 
den Wagen von Neckargerach nach 


Immendingen ein Ausnahmefrachtsatz 
von 0,64 „4 für 100 kg in Kraft. 
Karlsruhe, den 13. Sept. 1888. (2164) 


Generaldirektion. 


Staatsbahn - Verkehr Altona - Erfurt. 
Vom 10. d. Mts. ab findet mit der Halte- 
stelle Lützensee des Direktionsbezirks 
Altona direkter Eil- und Frachtgutver- 
kehr statt. 

Näheres ist bei den Expeditionen zu 
erfahren. 

Erfurt, den 7. September 1888. (2165) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch - Schweizerischer Ver- 
kehr. Am 1. Oktober d. J. tritt zu dem 
Hefte I des Tarifs für den Niederländisch- 
Schweizerischen Verkehr vom ]. März d.J. 
der Nachtrag I in Kraft. Derselbe ent- 
hält Ergänzungen und Berichtigungen 
des Haupttarifs. 

Köln, den 14. September 1888. (2166) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


eft 1 der Nachtrag XI zur Ein- . 


m 


—— 


Südwestdeutscher Eisenbahn-Verband. 
Zum Tarifheft No.6 — Main-Neckarbahn- 
Badischer Güterverkehr — ist mit Gültig- 
keit vom 15. d. Mts. der Nachtrag VIII, 
Frachtsätze für den Verkehr mit der neu 
aufgenommenen Station Viernheim 
der Nebenbahn Mannheim-Weinheim, so- 
wie Ergänzungen der Tarifvorschriften 
und Ausnahmetarife enthaltend, ausge- 
geben worden. 

Karlsruhe, den 15. September 1888. (2167) 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
risch-Südbadischer Güterverkehr. Mit 
Wirksamkeit vom 10. Oktober |]. J. tritt 
im ÖOesterreichisch-Ungarisch-Schweize- 
risch - Sidbadischen Eisenbahnverbande 
unter der Bezeichnung Theil III, 4. Heft, 
ein neuer Ausnahmetarif für den Ge- 
treideverkehr aus Galizien nach Basel, 
Schaffhausen, Sıngen und Konstanz, Sta- 
tionen der Grossh. Badischen Staats- 
eisenbahnen und der Schweizerischen 
Nordostbahn in Kraft, durch welchen 
der Ausnahmetarif für den Galizisch- 
Schweizerisch - Südbadischen Getreide- 
verkehr vom 10. August 1882 nebst 
I. Nachtrag aufgehoben und ersetzt 
wird. 

An Interessenten wird der neue Tarif 
von den betheiligten Endbahnen und 
dem Materialdepot der K. B. Staats- 
eisenbahnen unentgeltlich abgegeben. 

München, den 15. September 1888. (2168) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Eisenbahntarif zwischen 
Deutschen Bahnen, hier Bayern-Elsass- 
Lothringen. Am 15. September d. J. se- 


langt im Bayerisch-Elsass-Lothringischen 


Güterverkehr für Heusendungen in La- 
dungen von 10000 kg auf einen Wagen 
oder bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht und den Wagen von Weilheim 
nach St. Avold ein Frachtsatz von 

1,60 4 für 100 kg zur Einführung. 
München, den 13. September 1888. (2169) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Kisenbahnverband; Aus- 
nahmetarif für Obst aus Oesterreich. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d.J. wird 
im Süddeutschen Verbandsver- 
kehr mit Oesterreich-Ungarnder Theil VI 
Heft No. 1 des Gütertarifes ausgegeben, 
welches Hett Ausnahmefrachtsätze für 
Obst, frisches, getrocknetes und einge- 
säuertes zwischen Stationen der K.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen sowie 
den Oesterreichischen Stationen der K. 
K. priv. Südbahn und der Ungarischen 


Westbahn einerseits und den $üddeut- 


schen Verbandsstationen andererseits 
enthält. 
Hierdurch werden die betreffenden 


Frachtsätze des Ausnahmetarifes No. 19 
im Theil II Hette No. 1 bis 7 des Güter- 
tarifes für den Verkehr mit Oesterreich- 
reich-Ungarn aufgehoben. 

Exemplare dieses Tarifes werden auf 
Bestellung um den Preis von 0,50 44 
bezw. 15 kr. Oe. W. von den betheiligten 
Verwaltungen abgegeben. 

München, den 13. September 1888. (2170) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Eisenbahnverband, Aus- 
nahmetarif für Kohlen aus Böhmen. 
Im Süddeutschen Verbandsver- 
kehr mit Oesterreich-Ungarn wird mit 
Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. der 
Theil V Heft 1 ausgegeben, welcher Aus- 
nahmefrachtsätze tür Kohlen ab Statio- 


nen der K. K. priv. Böhmischen West- 
bahn, der a. priv. Buschtöhrader Eisen- 
bahn, der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn und der von der K. K. Ge- 
neraldirektion der Oesterr. Staatsbahnen 
verwalteten Eisenbahnen nach Süddeut- 
schen Verbandsstationen enthält. 

"Hierdurch wird. der gleichnamige Aus- 
nahmetarif vom 1. August 1885 nebst 
Nachträgen aufgehoben. Insoweit jedoch 
Frachierhöhungen eintreten, oder be- 
stehende Sätze ohne Ersatz aufgehoben 
werden, bleiben die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifes vom 1. August 1835 noch 
bis zum 15. November in Geltung. 

Exemplare dieses Tarifes werden auf 
Bestellung von den betheiligten Verwal- 
tungen um den Preis von 0,20 44 bezw. 
10 kr. Oe. W. abgegeben. 

München, den 13. September 1888. (2171) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Verband. Ausnahme- 
tarif für Sämereien. Im Süddeut-. 
schen Verbandsverkehre mit 
Oesterreich-Ungarn gelangt mit Gültig- 
keit vom 1. Oktober d. J. ein Ausnahme- 
tarif für Sämereien in Wagenladungen 
von Brünn in Mähren nach Stationen 
der K. Württembergischen und der 
Grossh. Badischen Staatsbahnen, der 
Bayerisch-Pfälzischen Eisenbahnen und 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen 
zur Einführung, welcher von den bethei- 
ligten Bahnverwaltungen auf Bestellung 
unentgeltlich abgegeben wird. (2172) 

München, den 13. September 1888. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


* Deutsch - Skandinavischer Eisenbahn- 
verband. Am 1. November d.’J. gelangt 
im Deutsch-Skandinavischen Eisenbahn- 
verbande ein neuer Tarif für die Beför- 
derung von Eil- und Frachtgütern zur 
Einführung. 

Durch denselben werden die Tarifbe- 
stimmungen {für die Beförderung von 
Eil- und Frachtgütern via Kiel-Korsör 
vom 1. Juli 1877 nebst sämmtlichen 
Nachträgen aufgehoben. 

Der neue Tarif enthält: ’ 

1. neue Verkehrsbeziehungen zwischen 

Stationen der Königlich Preussischen 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Berlin, 

Erfurt und Magdeburg, der König- 
lich Sächsischen Staatseisenbahnen, 

der Mecklenburgischen Friedrich 

Franz-, der Eutin - Lübecker, der. 
Lübeck-Büchener Eisenbahn, sowie 

des Deutsch-Nordischen Lloyd 

einerseits 

und Stationen der Dänischen Staats- 
bahnen und der Laaland-Falsterschen 
Eisenbahngesellschaft : 

andererseits; 

. theils Ermässigungen, theils Er- 
höhungen für den Verkehr zwischen 
Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Altona, der Schleswig-Hol- 
steinischen Marschbahn, sowie der 
Bl Oberpostdirektion in 

ie t 


DD 


einerseits 
und Stationen der Dänischen Staats- 
buhnen E 
andererseits. 


Bis zum Erscheinen des Tarifs ist das 
Nähere bei dem Tarifbüreau der unter- 
zeichneten Verwaltung zu erfahren. 

Der Zeitpunkt, von welchem ab der 
neue Tarif käuflich bezogen werden 
kann, wird besonders bekannt gemacht 
werden. ER; 

Altona, den 16. September 1888. (2173) 

Königliche Eisenbahndirektionn 
als geschättsführende Verwaltung. 


an, 25 


iR Brorkehr Köln (rechtsrheinisch) ete. 


-Altona. 
ab gültige Nachtrag V zu 


Der vom 20. September 1888 


dem Güter- 


‘ tarife vom 1. Oktober 1886 enthält neben 


anderen Ergänzungen Tarifentfernungen 
für die Stationen Lütjensee des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Altona und Zeche 
Gneisenau bei Derne der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahn. 

Der Nachtrag ist bei den Güterexpe- 
ditionen zu haben. 

Köln, den 15. September 1883. (2174) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Belgisch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Eisenbahnverband. Vom 1. November 
d. J. ab gelangen die in den Tarifheften 
I und II des Theils II vom 1. Juni bezw. 
1. Juli 1887 enthaltenen Frachtsätze voll 
zur Berechnung. Die in den Tabellen 
für die zeitweilige Kürzung der Fracht- 
sätze enthaltenen Kürzungsbeträge kom- 
men daher bis auf weiteres nicht mehr 
zur Anwendung. 

Köln, den 19. September 1888. (2175) 
Namens der betheilieten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
‘ (Iinksrheinische). 


Triest- Finme -Sächsischer Eisenbahn- 
verband. Mit 1. Oktober 1888 tritt der 
Nachtrag I zum’Triest-Fiume-Sächsischen 
Verbandtarif vom 15. April 1888 in Kraft, 
welcher eine Aenderung des Vorwortes, 
Aenderungen und Ergänzungen der all- 
gemeinen Bestimmungen des Haupt- 
tarifes, Aenderungen und ‚Korrekturen 
in den allgemeinen und Ausnahme- 
tarifen, ferner die Aufnahme der Station 
Pulsnitz in den Ausnahmetarif No. 21. 
einen neuen Ausnahmetarif No. 31 
für Metalleund Metallwaaren, 
geänderte Kilometerentfernungen und die 
Bestimmung über die Anwendung der im 
Haupttarita im Verkehre mit Fiume ent- 
haltenen Kilometerentfernungen für Triest 
für die Berechnung der Lieferzeit, sowie 
des Frachtzuschlages für Lieferzeit- 
interesse und Werthdeklaration enthält. 

Die Generaldirektion (2176) 
der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 

‚als geschäftstührende Verwaltung. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Deutsch - Russischer Eisenbahn - Ver- 
band. An Stelle der III. Auflage des 
Tarits für den direkten Personen- und 
Gepäckverkehr vom 1. Februar 1876 tritt 
am 1. November d. J. ein neuer Tarif in 
Kratt, durch welchen nachstehende Aen- 
‘derungen der bisherigen Tarifsätze und 
Verkehrsbeziehungen herbeigeführt wer- 


en. 

1. Die bisherigen Personenfahrpreise 
und Gepäckfrachtsätze werden theil- 

_ weise erhöht, theilweise ermässigt, 
worüber das Nähere bei den Verband- 
stationen zu erfahren ist. 
2. Die bisherigen Fahrpreise für Kinder 
werden aufgehoben. Dafür findet die 
Beförderung der Kinder im gesamm- 
ten Verbande nach folgenden Grund- 
sätzen statt: 
a) Kinder unter 4 Jahren werden 
“ auf den Deutschen und Russischen 
Strecken frei befördert, wenn ein 
besonderer Platz für dieselben 
nicht beansprucht wird. 

b) Kinder im Alter von4 bis 5 Jahren 

werden auf den Russischen 
Strecken unentgeltlich befördert, 
während auf den Deutschen 
Strecken Kinderfahrkarten für 
sie zu lösen sind. 


elle 


c) Kinder im Alter von 5bis10 Jahren 
werden in allen Wagenklassen 
und Zuggattungen zur Hälfte des 
Fahrpreises für Erwachsene be- 
fördert. 

3. Der direkte Personen- und Gepäck- 
verkehr zwischen Baden-Baden einer- 
seits und Moskau andererseits wird 
aufgehoben. 

4. Die Fahrkarten für den direkten Ver- 
kehr zwischen Dresden einerseits und 
St. Petersburg über Röderau anderer- 
seits werden eingezogen, dafür aber 
Fahrkarten mit Gültigkeit von bezw. 
nach Dresden - Friedrich- oder Alt- 
oder Neustadt über Berlin-Röderau 
oder Berlin-Zossen-Elsterwerda aus- 
gegeben. i 

5. Im Verkehr zwischen Ems einerseits 
und St. Petersburg und Moskau an- 
dererseits wird für die Strecke Ems- 
Berlin die beliebige Benutzung fol- 
gender Verkehrswege gestattet: 
Ems-Wetzlar-Giessen-Cassel-Kreien- 
sen (Öschersleben oder Schöningen)- 
Magdeburg, oder Cassel-Nordhausen- 
Belzig, oder Cassel - Nordhausen 
(Magdeburg oder Halle)-Berlin. 

6. Im Verkehr zwischen Hamburg und 
Berlin einerseits und Moskau anderer- 
seits wird für die Strecke Berlin- 
Alexandrowo die beliebige Benutzung 
folgender Verkehrswege gestattet: 
Berlin-Bromberg-Thorn, oder Frank- 
furt a/O.- Posen -Thorn-Aiexandrowo. 

7. Zwischen den Stationen Ems, Wies- 
baden, Frankfurt a/M. Hauptpersonen- 
bahnhof, Leipzig und Dresden-Fried- 
rich- oder Alt- oder Neustadt einer- 
seits und Moskau über Berlin-Brom- 
berg, oder Frankfurt a/O.-Posen- 
Thorn -Alexandrowo-Warschau-Brest 
andererseits, ferner von Berlin-Char- 
lottenburg und Berlin - Zoologischer 
Garten nach Moskau über Brombers, 
oder Frankfurt a/O.- Posen - Thorn- 
Alexandrowo - Warschau-Brest wird 
die direkte Personen- und &epäck- 
abfertigung eingeführt. 

Bromberg, den 20. September 1888. (2177) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Deutsch - Russischen Eisenbahn- 
verbandes. 


Vom 1. Oktober d. J. ab kommt eine 
direkte Personen- und Gepäckabferti- 
gung von Stargard i/Pomm. nach der 
Haltestelle Gross-Rischow zur Einfüh- 
rung. (2178) 

Cüstrin, den 14. September 1888. 

Die Direktion der 
Stargard-Cüstriner Eisenbahngesellschaft. 


6 Submissionen, 

Verdingung von Lokomotiv- und 
Wagen - Windeböcken. Im Wege der 
öffentlichen Ausschreibung sollen 4 Satz 
eiserne Lokomotiv- und 4 Satz Wagen- 
windeböcke nebst den erforderlichen 
16 Stück schmiederisernen Träxern be- 
schafft werlen. LBief:rungsbedingungen 
und Zeichnungen liegen in dem unter- 
zeichneten Büreau von 9 bis 12 Uhr Vor- 
mittags zur Einsicht aus und werden von 
demselben gegen postfreie Einsenlung 
von 1,50 „44 in baar portopflichtig abge- 
geben. Die Angebote sind verschlossen, 
postfrei und mit der Autschrift „Angebot 
auf Lieferung von Windehöcken“ zu dem 
auf Montag, den 1. Oktober 1858 
Vormittags 11 Uhr anberaumten 
Te:mine an das unterzeichnete Büreau 
Brüderstrasse 56 einzureichen. Zuschlags- 
frist 3 Wochen. 

Breslau, den 14. September 1888. (2179) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Lokomotivkesseln. 
Im Wege der öffentlichen Ausschreibune 
sollen i 

2 Stück vollständig neue Lokomotiv- 

kessel 
beschafftwerden. Lieferungsbe lingungen 
und Zeichnungen liegen in dem unter- 
zeichneten Büreau von 9 bis 12 Uhr 
Vormittags zur Einsicht aus und werden 
von demselben gegen postfreie Einsen- 
dung von 2 44 in baar portopflichtig ab- 
gegeben. Die Angebote sind verschlossen, 
postfrei und mit der Aufschrift „Angebot 
auf Lieferung von Lokomotivkesseln“ 
zudem auf Sonnabend, den6. Ok- 
tober 1883, Vormittags 11 Uhr, 
anberaumten Termine an das unterzeich- 
nete Büreau, Brüderstrasse 36, einzu- 
reichen. Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Breslau, den 15. September 1338. (2180) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Verdingung der Lieferung und voll- 
ständioen betriebsfertigen Aufstellung 
einer Central-, Sienal- und Weichenstell- 
Anlage mit elektrischen Blockirungen 
für den Bahnhof Brieg, bestehend aus 
3 Stellwerken mit zusammen 41 Hebeln. 
Die Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nung liegen in unserem Geschäftszimmer 
No. 21 — Centralbahnhof — aus und 
sind auch von da geren portofreie Ein- 
sendung von 1 .#4 50 3 zu beziehen. 
Eröffnungstermin der Angebote am 
27. September cr, Vormittags 
11 Uhr. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Breslau, den 8. September 1888. (2181) 

Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 
(Brieg-Lissa). 


Verdingung einer Schiebebühne Im 
Wege der öffentlichen Ausschreibung 
soll für den neuen Lokomotivschuppen 
auf Bahnhof Glogau eine Schiebebühne 
für Handbetrieb beschafft werien, Lie- 
ferungsbedingungen und Zeichnung lie- 
gen in dem unterzeichneten Büreau von 
9 bis 12 Uhr Vormittags zur Einsicht 
aus und werden von demselben gegen 
postfreie Einsendung von 1,50 44 in baar 
portopflichtig abgegeben. Die .ıngebote 
sind verschlossen, postfrei und mit der 
Aufschrift „Anzebot auf Lieferung einer 
Schiebebühne für Bahnhof Glogau“ zu 
dem auf Dienstag, den 2. Oktober 
d Vormittags 11 Uhr anbe- 
raumten Termine an das unterzeichnete 
Büreau, Brüderstrasse 36, einzureichen. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. (2182) 

Breslau, den 16. September 1888. 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Pfälzische Eisenbahnen. Die Liefe- 
rung der nachbezeichneten Oberbau- 
materialien zur Bahnunterhaltung und 
zur Ausführung verschiedener Erweite- 
runes- und Neubauten soll im Submis- 
sionsweg vergeben werden. 

A. Für Vollbahnen mit 134mm 
hohen Schienen. 

1. Schienen 134mm hoch 

aus Flussstahl H 

9. Fusslaschen aus Fluss- 

eisen ER NR 
. Unterlagsplatten aus 


2200 t 


15 000 Stück 


9 


Flusseisen A 4500  „ 
4. Querschwellen aus 
Flusseisen: 
a) Für Gleise 52000 „ 
b) Für Weichenan- 
lassen Em 20000 lfd. m 
5. Laschenbolzen aus 
.  Schweisseisen . »..850% Stück 
6. Schienenkloben aus 
Schweisseisen 140000 °, 


7. Klemmplättchen (Ty- 
en) aus Flusseisen 
8. Schraubenbolzen hier- 


260 000 Stück 


zu aus Schweisseisen 260000 „, 
9. Federringe hierzu aus 
Federstahl . 26000 „ 


B. Für.normalspurige Lokal- 
bahnen mit 105 mm hohen 
Schienen. 

1. Schienen 105 mm hoch 


aus Flussstahl 400 t 
9, FusslaschenausFluss- 
Dosen. Ka. LE 4000 Stück 
3. Laschenbolzen aus 
Schweisseisen . . . 9000 
4. Schienenkloben aus 
Schweisseisen . . 60000 „ 
5. Unterlagsplatten aus 
Flusseisen a 0 ES OO Fe 
C. Für schmalspurige Lokal- 


bahnen 
a) mit 100 mm hohen Schienen. 
1. Schienen 100 mm hoch 
aus Flussstahl 1370 t 


2. Fusslaschen ausFluss- 

BISEI PAIN De de Retıe 16 000 Stück 
3. Laschenbolzen aus 

Schweisseisen N 32000... 
4. Querschwellen aus 

lusseisen ..*...248..2...290.50088005; 
5. Klemmplättchen (Ty- 

pen) aus Flusseisen 150000 „ 
6. Schraubenbolzen hier- 

zu aus Schweisseisen 150000 „ 
7. Federringe hierzu aus 

Federstahl . 150000 "„ 


b) mit 140 mm hohen Rillen- 
schienen. 

1. Rillenschienen 140 mm 
hoch aus Fiussstahl . 

. Grosse Laschen aus 
Flusseisen ar 

. Kleine Laschen aus 


600 t 
2000 Stück 


10} 


3 

Flusseisen . .. . , 2000 
4. Laschenbolzen aus 

Schweisseisen 8000 
5. Spurstangen aus 

Schweisseisen Er, 4000 „ 
6. Schraubenbolzen hier-. 

zu aus Schweisseisen 8000 „ 
7. Spurerweiterungstypen 

aus Schweisseisen : 4000 „ 
Submissionsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen aut dem technischen 


Büreau der unterfertigten Direktion zur 
Einsicht offen, werden auch auf porto- 
freie Anfragen gegen Erstattung von 
1,50 44 für jede der Kategorien A, B und 
Q abgegeben. 
Die Öfferten, welche per Tonne (bei 
den Federringen per 1000 Stück) und in 
Reichsmark franko Waggon einer belie- 
bigen Pfälzischen Eisenbahnstation zu 
stellen sind, wollen portofrei mit der 
Aufschrift 
„Submission auf Lieferung 
von Oberbaumaterialien“ 
bis zum 4. Oktober d.J.an uns ein- 
gereicht werden. (2183) 
Ludwigshafen a/Rh., den 14. Sept. 1888. 
Die Direktion. 
Lavale. 


%. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von 12 ausrangirten Loko- 
motiven, darunter eine in durchaus be- 
triebstüchtigem Zustande befindliche 
zweiachsige, gekuppelte Tenderlokomo- 
tive für Omnibusbetrieb. 


Angebote sind bis Montag, den 


24. September 1888, Vormittags 
ll Uhr versiegelt, mit der Aufschritt 
„Angebotauf ausrangirte Lo- 
komotiven“ postfrei an das unter- 
zeichnete Büreau, Berlin W. König- 
grätzerstrasse 132 einzureichen. 

Angebotsbogen und Bedingungen kön- 
nen daselbst während der Geschäfts- 
stunden eingesehen, auch von dort gegen 
postfreie Einsendung von 50 A in Zehn- 
pfennig - Briefmarken bezogen werden. 
Zuschlagtrist his 8. Oktober 1888. 

Berlin, den 12. Sept. 1888. (2184MG) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Löbl. Eisenbahnverwaltungen empfehle 
mein Fahrikat: 


eine vorzügl., seit Jahren bei versch. 
Bahnen für das Personal eingeführte 
Winterfussbekl. Mit Muster und 
Offerten stehe gerne zu Diensten. 

Jacob Huhn, Stadt Lengsfeld i/Th. 


Fachschulen für: 


Hildburghausen. Maschinentechniker 


Hon.75Mk.Voruntr.fr. Baugewerksmeister 
Pre.gr.Rathke,Dir Bahnmeister etc. 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
Normal- und Secundär - Eisenbahnen, 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahmenm: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstuone: Neu: Hartguss- 
Merzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises. 


Hartgussweichen und Weichen mit Stahlzungen 
in jeglicher Construction für dıe verschiedensten und neuesten Strassen- 
bahn - Schienensysteme nach vorhandenen zahlreichen Modellen. — 


Hartgussräder nach mehr als 500 Modellen. fertige Achsen mit Rädern 

und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. i 
Ferner: Krahne, feststehende, fahrbare und tran-portable, hydraulische Hebe- 
zeuge und ganze hydrauiische Krahnanlagen, hydraulische Spills, selbstthätige 
Kipp-Vorrichtung (Sy-tem Rohde & Schmitz) etc. 


ononnndıd: 


Donanoondanoul 


BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabkriken unter gleicher Firma: 


g Halle aj$., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Eis. 
4 Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Steinpappe zu flachen, feuersicheren 


Bödschungee: Asphaltplatten 
H Pappbead achun gen in vonuns a u. vervollkommnet f 
2  Aleistenmanier 5% ihrer Elastizität halber das vorzüglichste B 
A Doppellagige Papp- ee Material für absolut dichte und dauer- # 
i dächer @ Ausiührang | Malte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 
\ Doppellg.K ies-Papp- unter langjäh- Tunnels, Kellereien — sow1® zur Isolirung 
dächer tiger Garantie. von Mauern und Gebäuden; bei älteren 


Bauten auch nachträglich anzuwenden. 


HH Holzecementdächer 
HAsphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Veranti-ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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Ins Privat-Inserate 
f 7 und 


Beilagen zur Zeitung 


? ß Die Zeitung erscheint ' 
2 y MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: sind direct 


4, Dei Bezug durch die P ost (innerhalb des Nrutsch- a dis Buch- und Steindruekerei von 1. 5. HEIRMANN 
Gesterreichischen Postgebietes) Sag Re jede Bu ch- {Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden. 
handlung vierteljährlich. . WIDER IR, 


Insertionspreis 


2, Bei direeter Zusendung unter Streifdand durch. die : 1a ar bakir, 
Expedition (Balnhorsirasse 3 SW.) für das DaRtadis für die 3gespaltene Petitzeile oder deren,Kann 30 PR, 
Oesterr. Pastgebiet jährlich ..',... 20 Mk 
für sammtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. Vorw lese m Feng Mora Peer Bpchlenn Dein An 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- Exemplaren für 2 Märk beigele En art 
grätzerstr. J32 SW. hier) eınzusenden. P % IECHERR. 
Sänmitliche offizielle Inserate sind an die _Expellition Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuseripte Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
dagegen unter der Be aiohen Adresse des Redacteurs: Exemplaren, sind susserdem 6 Mark zu entrichten. 


. jur. W. Koch, Commissionär für den Buchhandel: 
Beate ww; Landgrafen- Strasse IC. 8 Buchhandlung Albert Nüuck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Bisenbahn- „Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 22. September 1888. 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch gie Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 
zu wollen. 

Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu örsehen. 

Berlin SW., den 22. September 1888. 

Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Dieser Nummer liegt der Winter-Fahrplan der Eutin-Lübecker und der Main-Neckar-Bahn bei. 


intmis: 


- Zum füntzigjährigen Jubiläum Vorschlag zur Hintanhaltung von Trambahnen. Verschiedenes, 
der ersten Preuss. Eisenb. Eisenbahnunfällen auf den Eisenbahn- und Dampftramway- Lulea-Ofotenbahn. 
. Aus Oesterreich-Ungarn: Wiener Lokalstrecken, Karte. Eisenbahn - Betriebseinrichtun- 
Das Rank’sche Kartell-Abrech- Ermässigung der Zuekertarife. | Strassenbahnen Frankreichs. gen im Grand Centraldepot zu 
IE. nungsverfahren. Personalien. Das Eisenbahnwesenin Canada. Newyork. 
©. Zur Wiener Stadtbahnfrage. Börsenbericeht. Amerikaner ereilansen: Trambabnen in Rio-Janeiro. 
Be: Verkehr auf den Orient-Eisenb. | Aus Italien: B ei: PER ER Kette 
3 E 5 iR ahnbau. Offizielle Anzeigen: 
Be: , Auflegung der Beschwerdebücher Ergänzungsbahnen-Gesetz. N Zeitige Kohlenbeschaffung. 1. Fahrplanbekanntmachungen, 
4 in den Stationen. Betriebsverhältnisse des Adria- Vak iswiederanfhahna 
Pi ‘Stand des Baues der Vizinal- netzes für 1887. Zum fünfzigjährigen Eisen- Bier rorkehn? u ; 
. bahnen in Ungarn. Bauten und Projekte. bahnjubiläum in Preussen. A, lissianand 

 Eisenbahnvorkonzessionen in | Eröffnung neuer Bahnstrecken. | Bücherschau: a FE 
Oesterreich. Neuer Bahnhof. | J. G. Bluhm, Fünfzig Jahre | Privat-Anzeigen 
e  Rücktransp. d. Manövertruppen, Betriebsangelegenheiten. | Eisenbahnen in Preussen. | 

Zum fünfzigjährigen Jubiläum der ersten Preussischen Eisenbahn. 

Am 21. September 1838 wurde die erste Preussische Eisen- | allen Kulturstaaten, eine unendliche Reihe glänzender und in 


bahnstrecke in feierlicher Weise eröffnet! — Fünfzig Jahre sind | ihrer Bedeutsamkeit gesteigerter Triumphe. Man vergegen- 
j seit jenem Ereignisse, welches die betheiligten Kreise in eine | wärtige sich, um nur einige Beispiele aus der reichsten Fülle 
j ausserordentliche Erregung versetzt hatte, dahingegangen, nach | herauszugreifen, den Unterschied zwischen den einfachen Bahn- 
| trüherer Annahme für die Entwickelung von Völkern zwar kein | hofsanlagen der ersten Preussischen Bahn zwischen Berlin 
besonders auffälliger Zeitraum — allein das Zeitalter der Eisen- | und Potsdam und dem stolzen grossartigen Bau des erst 
bahnen hat diese, den vergangenen Jahrhunderten entsprechende kürzlich dem Betriebe übergebenen Bahnhofes in Frank- 
_ Anschauung in einer,auch den beschränktesten Geistern mit zwin- | furt a/M., welcher wohl von keinem anderen in der ganzen 
gender Gewalt sich aufdrängenden Deutlichkeit berichtigt; es | Welt übertroffen wird; man vergegenwärtige sich die Einfach- 

hat den Beweis geliefert, dass durch die Eisenbahnen in dem | heit der Verkehrsverhältnisse auf jener ersten Strecke gegen- 
Leben des Einzelnen, innerhalb der verschiedenen Staaten- | über der wahrhaft verwirrenden Vielseitigkeit der Verkehrs- 
gruppen, in dem Verkehre der Völker untereinander sich auf | beziehungen, welche durch das rasch entstandene Netz der ein- 


- fast allen Gebieten menschlichen Schaffens und Denkens Um- | ander vielfach berührenden und durchkreuzenden. Eisenbahn- , 

3 wälzungen gewaltigster Tragweite vollzogen ‚haben, welche | linien herbeigeführt ist! 

; man — wenn es überhaupt möglich gewesen wäre, dieselben Wir können es nicht als unsere Aufgabe betrachten, an 
vorauszuahnen — vor fünfzig Jahren als Buanimrjsche Hirn- | dieser Stelle die Ursachen und Wirkungen der vielfachen eigen- 
gespinnste ‚verspottet haben würde artigen Erscheinungen zu beleuchten, zu welchen das Eisen- 


"An die Entwie ‚kelung des ER nlsens in Preussen | bahnwesen Veranlassung gegeben hat. Die meisten unserer 
knüpft, sich nicht minder, wie überhaupt an dasselbe in fast | Leser leben und wirken inmitten dieser Verhältnisse, viele von 


la 


e #2 N I un a 


090 


ihnen haben auf die Entwickelung derselben einen massgeben- 
den Einfluss ausgeübt. Wir könnten in dieser Beziehung und 
in dem engen Rahmen, welcher uns hier zur Verfügung steht, 
nur bekannte Thatsachen andeuten. Bei einer Jubelfeier pflegt 
man aber einen Rückblick in die Vergangenheit ungern zu 
vermissen. Vielleicht dürfen wir daher auf das Interesse 
unserer Leser für die nachfolgenden Schilderungen eines Augen- 
zeugen, welcher den Eröffnungsfeierlichkeiten der ersten 
Preussischen Eisenbahnstrecke im Jahre 1838 beigewohnt hat 
rechnen, wenngleich dieselben der Feder eines Laien entstam- 
men, von welchem ein vertieftes Eindringen in das Wesen und 
die innere Bedeutung des Eisenbahnwesens selbstverständlich 
um so weniger zu verlangen war, als in damaliger Zeit auch 
wohl die meisten Fachleute über die Tragweite der neuen 


Schöpfung schwerlich im Klaren gewesen sind. Der Verfasser | 


dieser, in der „Vossischen Zeitung“ vom 22. September und 
vom 99. Oktober 1838 veröffentlichten Artikel ist der bekannte 


Schriftsteller L. Rellstab. Derselbe schrieb über die, am | 


21. September 1838 erfolgte Eröffnung der Strecke 


Potsdam-Zehlendorf der Berlin - Potsdamer Eisenbahn | 


folgendes: 


Die Eröffnung der Berlin - Potsdamer Eisenbahn auf 
der Strecke von Potsdam nach Zehlendorf hat heut {unter 
den günstigsten Verhältnissen stattgefunden. In gewisser 
Beziehung ist dieses Ereigniss, da es den Anfangspunkt 
der Benutzung der Eisenbahnen im Preussischen Staat 
bildet, für diesen eines der wichtigsten des Jahrhunderts. 
In der Geschichte der Industrie wenigstens dürfte ihm 
keins an die Seite zu setzen sein. — Der Potsdamer Bahn- 
hof, dessen schöne Gebäude noch nicht ganz vollendet sind, 
war mit einem interimistischen Aufbau versehen, welcher 
einen grösseren Salon und zwei kleinere, elegant einge- 
richtete Gemächer, als Versammlungsort für die Abreisenden 
bei üblem Wetter, enthält. Den Weg dahin hatte man mit 
Kränzen, Blumengewinden und Fahnen verziert. Schon 
vom frühen Morgen an bot die Gegend um den Bahnhof 
ein belebtes Schauspiel dar; gegen die Mittagszeit aber 
waren Tausende von Zuschauern herbeigeströmt, welche 
auf der Brücke, in den ringsum gelegenen Gärten, Wiesen, 
Feldern und Wegen sich in bunten Gruppen vertheilt 
hatten, um der Abfahrt beizuwohnen. Es waren zu der- 
selben über dreihundert Billete ausgegeben worden, und 
sechzehn Wagen wurden von den beiden Lokomotiven 
„Adler“ und „Pegasus“ gezogen. Auf dem vordersten 
Wagen wehten Fahnen in den Preussischen Farben 
und mit dem Preussischen Adler geschmückt. Kurz vor 
zwölf Uhr wurde das Zeichen zum Einsteigen gegeben; 
auf dem ersten Wagen befand sich ein Musikkorps und 
unter schmetterndem Hörner- und Trompetenklang: und den 
Freudenschüssen aufgestellter Böller setzte sich mit dem 
Schlag 12 Uhr der Zug in Bewegung. Ein schneidendes 
Pfeifen gab das Signal zur Abfahrt. Sie begann in lang- 
samem Tempo, wuchs aber mit jeder Sekunde, bis sie jene 
rapide Schnelligkeit erreicht hatte, wodurch die Eisen- 
bahnen ihren so glänzenden Sieg über alle sonstigen Mittel 
des Fortkommens erfochten. Einige Reiter versuchten eine 
Zeit lang den Wagenzug zu begleiten, doch schon nach 
wenigen Minuten konnten die erschöpften Pferde nicht 
mehr in gleicher Schnelligkeit folgen. In nicht voll zwei- 
undzwanzig Minuten war der Anhaltpunkt bei Zehlen- 
dorf, eine Strecke von 3850 Ruthen, erreicht. Da in der 
Folge bei grösserer Einübung der Leute gewiss die Fahrt 
sich noch beschleunigen lässt, überdies diese Station die 
grössere ist, indem die folgende nur noch 3150 Ruthen be- 
trägt, so wird der ganze Weg von Berlin nach Potsdam 
künftig bequem in 40 Minuten zurückgelegt werden. — 
Nach einem etwa halbstündigen Aufenthalt wurde die 


Rückfahrt nach Potsdam angetreten, welche der Bericht- 


erstatter jedoch nicht mitmachte. Die höheren Beamten 
der Regierungs- und städtischen Behörden in Potsdam 
waren zu der Fahrt eingeladen und hatten derselben zum 
grösseren Theile beigewohnt. Mittags wird ein grosses 
Gastmahl in Potsdam die Direktoren, viele Aktionäre und 
deren Gäste vereinigen. Durch die zweckmässigen Ein- 
richtungen, welche Seitens der Postbehörde zur Beförderung 
nach Zehlendorf getroffen sind, so wie durch die Aufstellung 
der Kremser-Fuhrwerke, wird es möglich sein, diuse fertige 
Bahnstrecke schon jetzt sowohl zu Vergnügungsfahrten, 
wie zur Beschleunigung des Verkehrs zu benutzen. Zu den 
ersteren ladet das schöne Herbstwetter noch ganz beson- 
ders ein; der bei Zehlendorf durch Herrn Heinzelmann 
erbaute Salon, sowie das elegante von demselben einge- 
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richtete Lokal in Potsdam nächst dem Bahnhofe, bieten 
den Spazierfahrern auch zugleich angenehme Aufenthalts- 
plätze dar, um die Zeit der Abfahrt abzuwarten. — Der 
glückliche Aufang ist gemacht; möge der Fortschritt in 
gleicher Weise erfolgen. Bald wird das Publikum es all- 
gemeiner zu würdigen wissen, welche unschätzbare Wohl- 
that demselben durch die Anlegung dieser Eisenbahn ge- 
worden ist, die nach ihrer Vollendung Berlin aus seiner 
ärmlichen Gegend gewissermassen in die nahe Nachbar- 
schaft der anmuthigsten Umgebung versetzen wird. 


Wenige Wochen nach dieser Festfahrt war auch die 
ganze Strecke Berlin-Potsdam betriebsfähig fertiggestellt, 


so dass dieselbe am 29. Oktober 1838 feierlich eröffnet - 


Rellstab berichtet hierüber, wie folgt: 


Gern würden wir über dies wichtige Ereigniss, was 
sich seit einer Reihe von Jahren für diese beiden Residenz- 
städte zugetragen, ausführlicher sein, wenn die Kürze der 
Zeit nicht eine eben so kurze Mittheilung geböte. — Diesen 
Morgen um 12 Uhr fand die Eröffnung der ganzen Bahn 
zwischen hier und Potsdam in so feierlicher Weise, als man 
es nur wünschen könnte, statt. Die sämmtlichen hier 
anwesenden Prinzen des Königlichen Hauses hatten die 
Einladung des Direktoriums, der Eröffnungsfahrt beizu- 
wohnen, huldreichst anzunehmen geruht; desgleichen waren 
Einladungen an die Herren Staatsminister und viele hohe 
Civil- und Militärbeamten ergangen, die sich gegenwärtig 
betanden, und ausserdem 230 Personen durch Karten ein- 
geladen worden. Demgemäss befand sich eine Auswahl 
der angesehensten Männer Berlins zugegen. Aus Potsdam 
waren die eingeladenen Personen schon Morgens um 8 Uhr 
auf der Eisenbahn herübergekommen. Wie gross die An- 
zahl der Versammelten überhaupt war, liess sich nicht mit 
Bestimmtheit ermitteln, jedoch schätzen wir dieselben auf 
mehr als 300 nach der Zahl der Wagen, eilf, welche den 
Zug bildeten. Schon in den Strassen der Stadt war die 
Wirkung dessen, was sich vor dem Thore begab, sichtbar; 
eine lebhafte Menge wogte die Leipziger Strasse hinab, 
zahlreiche Wagen rollten dem Eisenbahnhofe zu. Draussen 
sah man gedrängte Schaaren fröhlicher Zuschauer ver- 
sammelt, und besonders war das Gastetablissement neben 
dem Bahnhofe an allen Gallerien, Fenstern und auf den 
Dächern dicht damit erfüllt. Die noch nicht ganz vollen- 
deten Gebäude des Bahnhofes waren mit Blumen und Grün 
festlich geschmückt; auf dem Balkon am Ende der Gallerie 
befand sich ein Musikkorps. Punkt 12 Uhr ertönte das 
Signal zum Einsteigen, und wenige Minuten darauf setzte 
sich der Zug, durch die Lokomotiven Pegasus und Iris 
geführt, in Bewegung. Die freudigste Theilnahme war auf 
allen Zügen zu lesen. Mit der Uhr in der Hand beobach- 
tete man die Schnelligkeit der Bewegung. Nach Beobach- 
tungen des Referenten wurden die einzelnen Stationen in 
folgender Weise erreicht: die ersten Häuser Schönebergs 


werden konnte. 


in 5, die letzten in 2% Minuten; der dort befindliche grosse 
Bergdurchstich wurde in 80 Sekunden zurückgelegt. Hinter 
demselben wurde die Bewegung bedeutend schneller. 


Steglitz war in 5, Zehlendorf in 71, Minuten erreicht. Dort 
wurde die Thätigkeit der Bewegung gehemmt, welches 
1 Minute wegnahm; Kohlhasenbrück wurde demnächst in 
12%, Nowawess in 4, die Grenze des Bahnhofes zu Potsdam 
in 3 Minuten erreicht, und noch etwa 2 Minuten (nicht 
ganz) verstrichen, bis der Zug hielt. So war denn die 
eigentliche Fahrt in 40 Minuten zurückgelegt worden, und 
42 Minuten dauerte es, bis die Maschine feststand. Ueberall 
am Wege hatten sich dichte Gruppen von Zuschauern auf- 
gestellt, welche den heranbrausenden Zug freudig durch 
Hüteschwenken und Zurufen begrüssten. In Potsdam 
wurde er durch donnernde Böller, Musik und lauten Jubel- 
ruf der gedrängten Menge empfangen. Auch hier waren 
die verschiedenen Lokalitäten des Bahnhofes mit Blumen 
und Kränzen geschmackvoll verziert. I. I. K.K. H. H. die 
Prinzen des Königlichen Hauses, welche die Fahrt mit- 
machten, hatten in einem eigenen Wagen gesessen, von 
dem Fahnen herabwehten. — In Potsdam selbst wurden 
die zur Fahrt geladenen Gäste durch ein Frühstück be- 
wirthet, das man im Durcheinanderkreuzen und lebhaf- 
testem Gespräch, welches diesmal nur einen Gegenstand 
hatte, einnahm. — Die Rückfahrt wurde einige Minuten 
vor drei viertel auf zwei Uhr angetreten und die einzelnen 
Stationen auf derselben fast alle in gleicher Schnelligkeit 
erreicht, die letzten jedoch noch ansehnlich rascher zurück- 
gelegt, so dass die Fahrt bis zur Grenze des Bahnhofes in 
39 Minuten vollendet war und bis zum Haltpunkt noch 
nicht volle 40 Minuten verstrichen. — Eine unverkennbare 
Freude drückte sich bei allen Theilnehmern aus. Jeder 
fühlte, dass dies der Anfangspunkt einer höchst segens- 
reichen, bedeutungsvollen Zukunft für beide Städte, bald 


auch, so empfand man allgemein, für das ganze Land sein 
werde, indem sich nun, da der Glaube an die, dem Wunder- 
baren nahe kommenden Wirkungen der Eisenbahn so in 
die Hand gegeben ist, das Interesse dafür und mit ihm die 
fernere Ausdehnung derselben gewiss von Tage zu Tage 
steigern wird! Dank und Heil denen, welche mit Eifer 
und Muth vorgegangen sind. Jetzt nach langen Mühen 
und oft mit Undank gelohnten Bestrebungen sehen sie sich 
am Ziel. Möge nun die Zukunft ihren Erwartungen ent- 
sprechen; wir unsererseits haben den festen Glauben, dass 
sich dieselben auf die glänzendste Weise erfüllen werden. 
Und diesem Glauben gesellen sich unsere lebhaftesten 
Wünsche zu.-— Einige Worte über das, was sich schon in 
der nächsten Zukunft Erfreuliches und Heilsames an diese 
Unternehmung knüpfen dürfte, behalten wir uns zu gele- 
generer Zeit vor. | 
In welchem ungeahnten Umfange sich die Wünsche, 
welcheRellstabin freudiger Begeisterung dem jungen Unter- 
nehmen gespendet hat, erfüllt haben, ist allgemein bekannt. 
Alle Zweifel, welche demselben damals noch von manchen, in 
den Anschauungen der Zeit befangenen Gemüthern entgegen- 
gebracht wurden, haben den mit unaufhaltbarer Schnelligkeit 
und Gewalt sich entwickelnden Thatsachen weichen müssen 
und wunderbar muthen uns heutzutage die der Nachwelt über- 
lieferten Aeusserungen mancher Persönlichkeiten an, welche in 
der Lage waren, auf viele Kreise einen bestimmenden Einfluss 
auszuüben. Der erste Verkehrsbeamte des Preussischen Staates, 
der Generalpostmeister von Nagler, hatte, als ihm der Ent- 
wurf zu dem Bau der Bahn zwischen Berlin und Potsdam vor- 
gelegt wurde, bekanntlich die denkwürdige Erklärung ab- 
gegeben: „Dummes Zeug! Ich lasse täglich diverse sechs- 
sitzige Posten nach Potsdam gehen, und es sitzt niemand 
drinnen. Nun wollen die Leute gar eine Eisenbahn dahin bauen! 
Wenn sie ihr Geld absolut los werden wollen, so werfen sie es 
doch gleich lieber zum Fenster hinaus, ehe sie es zu solchen 
unsinnigen Unternehmungen hergeben.“ Von dem Öberpost- 
direktor Schneider wird berichtet, dass derselbe noch in 
den fünfziger Jahren, als er einer Einladung des Königs 
Friedrich Wilhelm IV. nach Sanssouci zur Tafel Folge 
leistete, mittelst Extrapost nach Potsdam und zurück gefahren 
ist, weil er seine Abneigung gegen die Eisenbahn nicht über- 
winden konnte. Noch erstaunlicher erscheint folgende That- 
sache: Der Stadtrath, spätere StadtältesteKeibel, ein um die 
Berliner Stadtverwaltung so verdienter Mann, dass man nach 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Das Rank’sche Kartell-Abrechnungsverfahren. 


Die Vorschläge, welche in der von uns seinerzeit in 
No. 66 S. 797 Jahrgang 1886 d. Ztg. eingehender besprochenen, 
vor kurzem vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 

rämiirten Schrift: „Die Tarifkartelle der Oesterreichisch- 
an Eisenbahnen“ von Emil Rank (Wien, Steyrer- 
mühl 1886), in Bezug auf eine einheitliche und vereinfachte 
Kartellabrechnung gemacht wurden, sind nunmehr bereits 
in einer grösseren Anzahl von Tarifverbänden durchgeführt 
worden. 

Die betreffenden Detailpläne wurden vom Verfasser der 
angeführten Schrift unter Berücksichtigung der Verhältnisse 
der einzelnen Tarifverbände entworfen. 

; In verschiedenen Fällen, namentlich im Rumänisch-Nord- 
deutschen Verbande, bot die grosse Differenz in der Höhe der 
eingerechneten Einheitssätze erhebliche Schwierigkeiten; es ist 
dem Verfasser jedoch gelungen, auch diesen Umständen durch 
ein einfaches Verfahren Rechnung zu tragen, bei welchem die 
Differenz gegen den eingerechneten niedrigsten Einheitssatz 
‘in der Form eines Vorauspräzipuums zu Gunsten der höhere 
Einheiten einrechnenden Bahnen von der Frachteinnahme vor- 
weg abgesetzt wird. 

- Im Rumänisch-Norddeutschen Verbande hat man die Er- 
fahrung gemacht, dass das gedachte Abrechnungsverfahren 
auch sehr dazu geeignet ist, eine wesentliche Beschränkung der 
Fahrrouten zu erzielen, derart, dass an Stelle der in manchen 
Verkehrsbeziehungen die Zahl von 25 erreichenden Transport- 
routen deren im Maximum 3 den Transport besorgen sollen, 
während die übrigen Routen monatlich in Geld ausgeglichen 
werden. j 

Die Durchführung dieser sehr wichtigen Massregel ist 
' zunächst auch für den Verkehr Oesterreich-Ungarns mit Belgien, 


ig 


ihm eine Strasse benannte, bereitete einst den Zöglingen des 
Friedrichs-Waisenhauses dadurch eine besondere Freude, dass 
er sie auf der Eisenbahn nach Potsdam und wieder zurück be- 
fördern liess. Bald darauf erhielt er in dem Magistratskollegium 
eine gelinde Zurechtweisung mit dem Zusatze, ob er denn gar 
nicht an die Gefahren gedacht habe, denen er die Waisenkinder 
ausgesetzt hätte?! — Bekannt ist auch, dass sogar der König 
Friedrich Wilhelm III. dem neuen Unternehmen gleich- 
gültig gegenüberstand und u. a. geäussert haben soll: „Kann 
mir keine grosse Glückseligkeit dabei vorstellen, ob man einige 
Stunden früher in Potsdam ankommt oder nicht.“ Dagegen 
wird berichtet, dass der damalige Kronprinz, der spätere König 
Friedrich Wilhelm IV., am 29. Oktober 1838, dem Tage 
der Einweihungsfahrt auf der ganzen Strecke Berlin-Potsdam, 
an der Lokomotive stehend und auf den Zug und die ver- 
sammelte, festlich gestimmte Menschenmenge schauend, die 
prophetischen Worte gesprochen habe: „Diesen Karren, 
der durch die Welt rollt, hält kein Menschen- 
arm mehr auf!“ Dem Kronprinzen war es im übrigen auch 
zu danken, dass die zahlreichen amtlichen Hindernisse, welche 
dem Eisenbahnbau entgegengestellt waren, beseitigt wurden. 

Wohl liegt es an einem Jubeltage nahe, den Blick auch 
der Zukunft zuzuwenden. Wie mag sich das Eisenbahnwesen 
in weiteren fünfzig Jahren gestaltet haben? Doch wer würde 
es wagen, diese Frage zu beantworten. In dem Ringen der 
Geister um die Förderung der eigenen und der allgemeinen 
Wohlfahrt erscheinen unaufhörlich neue Kräfte auf dem Schau- 
platze, welche einander, je nachdem, befehden, unterstützen 
oder ablösen. Was heute noch als der Gipfel der Vollendung 
galt, ist morgen vielleicht schon übertroffen, und gewaltiger 
und rastloser sinnt der erfinderische menschliche Geist auf neue, 
vollkommenere Waffen für den Kampf um das Dasein. Auch 
das Eisenbahnwesen wird mächtige Umgestaltungen zu ge- 
wärtigen haben, und gern wollen wir hoffen, dass demselben 
jederzeit weitsichtige, thatkräftige Männer zur Verfügung 
stehen, welche den Forderungen der Zeit gewachsen sind, welche 
denselben die richtigen Bahnen zu eröffnen verstehen und welche 
aus ihrer mühevollen Arbeit stets neue Begeisterung für ihre 
verantwortungsreiche, dem Wohle der Menschheit gewidmete 
Thätigkeit zu schöpfen vermögen! 


Holland und dem Rheine, dann für den Ostdeutsch-Ungarischen 

arband in Aussicht genommen und wird die Beschlussfassung 
über die für die erstgenannten drei Verkehre vorliegenden 
Detailpläne in einer am 18. September a. c. in Blankenberghe 
abzuhaltenden Direktorenkonferenz ertolgen. 


Zur Wiener Stadtbahnfrage. 


Hierüber sind zwei beachtenswerthe Artikel, der eine in 
No. 37 der „Zeitschr. für Eisenb. u. Schifff.“ vom HofrathMax 
Ritter v. Pichler und in No. 36 der „Verkehrsztg.“ d. J. 
vom ÖOberinspektor Heinrich Wisgrill erschienen. In 
letzterem wird die vom Kommunikationsminister für Budapest 
projektirte Stadtbahn in der Länge vou 15750 m umständlich 
besprochen, um diese Frage auch für Wien wieder in Fluss zu 
bringen. Direktor von Pichler nimmt das in der Jubiläums- 
Gewerbeausstellung exponirte Wiener Stadtbahnprojekt der 
Eisenbahndirektoren a. D. v. Flattich und v. Gunesch zum An- 
lasse, dasselbe eingehend zu besprechen und nach dem Bei- 
spiele der Pariser General - Omnibusgesellschaft die Wiener 
Tratınay bat oahlischaft zur Verwirklichung einer Wiener 
Stadtbahn in der Länge von 5,1 km mit dem Kostenaufwande 
von 13,4 Mill. Gulden zu gewinnen. Es sei der Tramwaygesell- 
schaft die Erhöhung des Fahrpreises von 8 kr. auf 10 kr. zu 
bewilligen, der Staat und die Wiener Gemeinde mögen einige 
Opfer bringen und das Projekt sei finanziell durchführbar, was 
zifernakte nachzuweisen versucht wird. Wenn Tramway-, 
Stadtbahn- und Omnibusverkehr in Einer Hand seien, so würde 
ein ordentliches Ineinandergreifen der bezüglichen Verkehrs- 
mittel gesichert und eine aufreibende Konkurrenz derselben 
gegen einander vermieden. Ye 

Man spricht wieder einmal von der Million, welche Fogerty 
namens der Konzessionäre des bekannten Stadtbahnprojektes 
seinerzeit als Kaution erlegt hat. Diese Kaution im Betrage 
von 1 Mill. Gulden Nominale ist bekanntlich als verfallen erklärt 


worden, weil die Konzessionäre ihrer Verpflichtung zur Aus- 
führung der Stadtbahnkonzession nicht nachgekommen sind. 
Ueber die Verwendung des verfallenen Kautionsbetrages_ ist 
noch nichts verfügt worden; doch ist nicht anzunehmen, dass 
das Geld ohne Vorbehalt der Staatskasse zugewiesen wird. Im 


Handelsministerium bestand seit jeher die Auffassung, dass die 


verfallene Stadtbahnkaution nur für Zwecke einer Wiener Stadt- 
bahn verwendet werden dürfe. 

In dieser Frage hat, nachdem auch das Projekt Siemens 
und Halske sich als undurchführbar erwies, ein Stillstand ge- 
herrscht, welchen die Regierung auch dadurch unterbrechen 
könnte, dass sie diese Million Gulden zu den nothwendigsten 
Vorarbeiten theilweise verwende und den Rest dem ernstlichen 
Unternehmer ohne Gegenleistung, als die der endlichen Reali- 
sirung der Wıener Stadtbahn definitiv zuweise. Ob der Staat 
nicht doch mit einer Garantie oder sonstigen Subvention hier- 
für eintreten sollte, wäre bei der Bedeutung der Stadt Wien 
als Reichshaupt- und Residenzstadt doch zu erwägen. 


Verkehr auf den Orient-Eisenbahnen. 


Die zur Feststellung der Detailfragen des Eisenbahn- 
dienstes auf den neu eröffneten Orient-Eisenbahnlinien in Sofia 
tagende Serbisch - Bulgarische Kommission hat ihre Arbeiten 
am 24. August beendet. Die in Serbien bestehenden Bestim- 
mungen wurden für die Bulgarische Strecke beinahe unver- 
ändert angenommen; desgleichen wurden Bulgarischerseits die 
Serbischen Tarife und Waarenklassifikationen acceptirt. Der 
Eisenbahndienst zwischen Wıen, bezw. Budapest, via Belgrad- 
Bellova-Sofia und Konstantinopel funktionirt übrigens an- 
standslos. Die Fahrzeit beträgt gegenwärtig 49 Stunden. Dem 
täglich Abends 8 Uhr 15 Minuten von Konstantinopel nach 
Wien abfahrenden direkten Zuge werden seitens der Betriebs- 
gesellschaft der Orientbahnen 1 bis 2 direkte Wagen beige- 
geben, welche bis Wien verkehren. hingegen werden direkte 
Fahrkarten bisher blos von Konstantinopel nach Bellova aus- 
gegeben. Die Bulgarische Regierung hat sich jedoch bereits 
mit der genannten Betriebsgesellschaft wegen Einführung von 
direkten Fahrkarten bis zur Serbischen Grenze ins Einver- 
nehmen gesetzt und sollten dieselben vom 15. September zur 
Ausgabe gelangen. Man erwartete jedoch bestimmt, dass gleich- 
zeitig auch direkte Fahrkarten bis Wien und Paris zur Aus- 
gabe gelangen werden. 


Auflegung der Beschwerdebücher in den Stationen. 


Anlässlich des Falles, dass ein solches Buch in dem 
Restaurationslokale eines Bahnhofes aufgelegen war, hat die 
K. K. Generalinspektion unter Hinweisung auf den $ 4 des 
Betriebsreglements die betreffende Verwaltung aufmerksam ge- 
macht, dass Beschwerden entweder bei den Dienstvorgesetzten 
mündlich oder schriftlich eingebracht, auch in das auf jeder Sta- 
tion befindliche Beschwerdebuch eingetragen werden können, 


Daraus folge, dass solche Bücher nur ausschliesslich in dem 


Büreau des Stationsvorstandes bezw. in der Inspektionskanzlei 
zur Benutzung des Publikums aufliegen dürfen. Bei diesem 
Anlasse möge die Frage erneuert werden, ob denn die Einrich- 
tung der Beschwerdebücher überhaupt noch zeitgemäss sei. 


Stand des Baues der Vizinalbahnen in Ungarn. 


Der Bau der verschiedenen Vizinalbahnen schreitet vor- 
wärts und findet die Eröffnung der Linie Felegyhäza-Osongräd 
schon in diesem Monat, jene der Torontaler Vizinalbahn Gross- 
Becskerek-Pardäny am 1. Oktober d. J.. statt. Durch die Ein- 
mündung dieser und der übrigen Torontaler Vizinalbahnen nach 
Gross-Becskerek ist eine empfindliche Abnahme des bisherigen 
Handelsverkehres mit Temesvär zu Gunsten von Gross-Becskerek 
zu erwarten. Zum Direktor der 130 km langen Torontaler 
Vizinalbahnen wurde der bisherige Beamte der Königlich Un- 
garischen Staatsbahnen Graf Bethlen ernannt. 


Eisenbahnvorkonzessionen in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat dem Bergwerksbesitzer 
Gmeyner in Göding die Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eine normalspurige Dampftrambahn von Gö- 
ding an die Mährisch-Ungarische Landesgrenze bei Ho- 
litsch auf die Dauer von 6 Monaten ertheilt, und demselben 
Bewerber die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für eine Dampftrambahn von Dubnian nach Göding oder nach 
Gaya auf weitere 6 Monate verlängert; ferner dem Ingenieur 
Franz Fischer in Wien die Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eine Lokalbahn mit elektrischem oder Dampft- 
betrieb von der Südbahnstation Vöslau durch den Ort Vöslau 
nach Rauhenstein im Helenenthal und von daim Anschlusse 
an die Badener Tramway nach Klausen-Leopoldsdorf 
auf weitere 6 Monate verlängert; endlich dem Ingenieur Stein- 
bach in Währing die Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eine Lokalbahn von der Station Klein- 
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stadt auf weitere 6 Monate verlängert und demselben unter 
Einem die gleiche Bewilligung für eine Variante von Gross- 
Priesen nach 
Loschowitz nach Auscha für dieselbe Zeitdauer ertheilt. 


Rücktransport der Manövertruppen. 


Die letzten grossen Manöver fanden mit dem Massen- 
Eisenbahntransporte der an diesen Uebungen theilnehmenden 
Fusstruppen von den zwei auf dem Manöverfelde gelegenen 
Bahnstationen Kemmelbach und Wieselburg einen ebenso inter- 
essanten als instruktiven Abschluss. Die Einwaggonirung und 
der Bahntransport hatten nicht blos den Zweck, die Rückkehr 
der Truppen in ihre Garnisonen zu beschleunigen, sondern 
sollten vielmehr auch für die Truppen und die Bahnverwaltung 
eine Uebung und überdies noch für die Bahnen eine Erprobung 
ihrer Leistungsfähigkeit sein. Ohne dass der normale Personen- 
verkehr eine Störung erlitt, wurden in den Stationen Kemmel- 
bach der Westbahn und der Station Wieselburg der Lokal- 


strecke Wieselburg-Kienberg in der Zeit vom 7. d. Mts., Nach- 


mittags 4 Uhr bis 8. d. Mts. 6 Uhr Früh, etwa 14000 Mann 
abtransportirt, und zwar in Kemmelbach mit acht Doppe 
von welchen fünf in der Richtung nach Linz, drei in der Rich- 
tung nach Wien verkehrten, 5500, in der Station Wieselburg 
mit 18 einfachen Zügen 8500 Mann. Jeder Doppelzug bestand 
aus ungefähr 40 Waggons, welche 800 Mann mit den dazu ge- 
hörigen Pferden und Wagen aufzunehmen vermögen. Die Ein- 
waggonirung und der Zugverkehr erfolgten programmgemäss 
in grösster Ordnung und ohne jede Störung. Erwägt man nun, 


dass die beiden Bahnhöfe, in welchen die Einschiffung erfolgte, _ 
räumlich sehr beschränkt sind, dass speziell die Station Wiesel- 


burg nur drei kurze Gleise hat und nur aus einem sehr kleinen 
Gebäude besteht, dass ferner auf der Lokalstrecke Wieselburg- 
Pöchlarn nur einfache Züge mit kleinen Lokomotiven ver- 
kehren können und dass somit erst in Pöchlarn doppelte Züge 
zusammengestellt werden konnten und dort auch die Lokomo- 
tiven gewechselt werden mussten, dass endlich auf der Haupt- 
linie wegen des bevorstehenden Feiertages und wegen der Aus- 
stellungen in Wels und Hainfeld gerade vom 7. auf den 8.d. Mts. 
ein bedeutend stärkerer Personenverkehr stattfand, so müssen 
die von seiten der Bahnverwaltung getroffenen Dispositionen 
und Vorkehrungen als mustergültig bezeichnet werden. Das 
Hauptverdienst an diesem Erfolge gehührt dem Betriebsdirektor 
der Generaldirektion der Staatsbahnen, Herrn Gustav Gerstel, 


wolcher den Plan für den Massentransport entwarf und dessen 
Besonders er- 


Ausführung persönlich überwachte und leitete. 
heblich waren die Schwierigkeiten, die sich in der räumlich 
ausserordentlich beengten Station Wieselburg ergaben. Wäh- 


rend auf dem Hauptgleise in der Richtung nach Kienberg 


Doppelzüge echelonnirt waren, standen auf den drei kleinen 
Gleisen der Station vier einfache Züge; zwei auf dem Mittel- 
gleise, je einer auf den Seitengleisen, In den letzteren zwei 
Zügen eıfolgte stets die Einwaggonirung. Sobald diese beiden 
Zügen nach Pöchlarn abgegangen waren, {uhren die beiden 


bisher auf dem Mittelgleise gestandenen Züge auf die Seiten- 


gleise und wurden gleichzeitig durch zwei einfahrende, auf dem 
Hauptgleise wartende Züge ersetzt. Ein lebhaftes, bunt be- 
wegtes Bild bot die Station, als sie nach eintretender Dunkel- 
heit elektrisch beleuchtet wurde. 


Vorschlag zur Hintanhaltung von Eisenbahnunfällen auf den 
Wiener Lokalstrecken. 


Anlässlich eines kürzlich in Purkersdorf stattgehabten 
Unfalles wird der „N. Fr. Pr.“ von einem Fachmanne folgendes 
mitgetheilt: 


„Der stets zunehmende Verkehr hat unsere Hauptbahnen 


gezwungen, zur Erhöhung der Verkehrssicherheit — nament- 
lich in der Lokalstrecke — verschiedene verkehrstechnische 
Verbesserungen einzuführen, von welchen die schienenfreien 
Uebergänge unter oder über der Bahn, die Central-Weichen- 
stellungen in den Hauptstationen und die Einführung des Block- 
systems in den Lokalstrecken anerkennend hervorzuheben sind. 
Die erhöhte Sicherheit des Verkehrs durch das Blocksystem 
wird in dem Momente illusorisch, als man einen Zug dem 
anderen vorfahren lassen will, wie es bei uns täglich in ver- 
schiedenen Stationen der Lokalstrecke geschieht, wenn nicht 
andere Vorkehrungen einen Zusammenstoss verhüten. Ja noch 
mehr. Das Blocksystem gewährt nur dann die erforderliche 
Sicherheit, wenn entweder alle Rangordnung der Züge in der 
Blockstreeke aufhört und kein Vorfahren :von Eilzügen statt- 
findet, oder wenn nicht nur die Hauptstationen, sondern auch 
sämmtliche Stationen, in welchen ein Vorfahren stattfinden 
soll, mit einer Central-Weichenstellung versehen sind, welche 
nicht gestattet, dass das Einfahrtsignal früher gegeben wird, 
bavor nicht sämmtliche Wechsel für den einfahrenden Zug frei 
sind. Diese dringenden und unabweislichen Vorkehrungen 
werden jedoch bei dem rapid anwachsenden Verkehr von Wien 


Priesen der Oesterreichischen Nordwestbahn nach Wern- 
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Wernstadt nebst einer Abzweigung von 
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- die Leistungsfähigkeit der Lokalstrecken unserer Hauptbahnen 
ist, wie die täglichen, ja man könnte fast sagen regelmässigen 


Verspätungen aller Fernzüge unwiderleglich beweisen, schon 


Sa 


“ 
« 


erschöpft oder doch nahe daran, bald erschöpft zu sein.“ Bis 
zur Realisirung einer Wiener Stadtbahn, welche allein den 


 Lokalverkehr hinreichend entlasten könnte (siehe obige Notiz), 


erübrigt nach Ansicht des Einsenders „nur ein letztes Mittel 
zur nothwendigen Erhöhung der Leistungsfähigkeit unserer 
_ Hauptbahnen, nämlich die Herstellung eines zweiten Gleis- 
Semi in den Lokalstrecken und eir derartiger Umbau der 

auptbahnhöfe, dass der Lokalverkehr von dem Fernverkehr 
vollkommen getrennt werden kann.“ 


Ermässigung der Zuckertarife. 


Zwischen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und der Süd- 
bahn ist bezüglich einer Ermässigung der Zuckertarife schon 
vor längerer Zeit ein Uebereinkommen geschlossen worden; 
ein Solches ist derzeit auch noch zwischen anderen Bahnver- 
waltungen in Verhandlung. Die Veröffentlichung dieser Er- 
mässigungen im „V.-Bl.“ konnte bisher deshalb nicht erfolgen, 
weil die langwierige Arbeit der Instradirungs- und Antheils- 
tabellen für jede einzelne Station früher im Central-Abrech- 
nungsbüreau gepflogen werden muss, welches wohl bis Ende 
dieses Monats damit fertig sein dürfte, worauf die Kundmachung 
erfolgen wird. Eine frühere Publikation der ermässigten 
Zuckertarife erscheint deshalb nicht dringend, weil derzeit kein 
Zucker der vorjährigen Campagne mehr zum Exportversand 
kommt, nachdem die Vorräthe der Zuckerfabriken gänzlich 
geleert sind und Waare aus der neuen Oampagne nıcht vor 
Mitte Oktober verfrachtet werden kann. 


Personalien. 


j Die Stelle des kürzlich verstorbenen Verkehrsdirektors 
der K. K. Staatsbahnen, Hofrathes Obermayer, ist bereits 
wieder besetzt. Zum Verkehrsdirektor wurde der bisherige 
Betriebsdirektor in Prag, Wessely, ernannt. 

Dem Inspektor der Carl Ludwigbahn, Robert Eissner, 
wurde der Titel eines Kaiserlichen Rathes ertheilt. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


. Die herrschende Stille in der Politik, welche für die Er- 
haltung des Friedens spricht, hat eine Steigerung auch der 
Transportwerthe zur Folge gehabt, welche weitere Fortschritte 
gemacht hätte, wenn nicht der Zinsfuss aller Arten erhöht 
worden wäre. Darum ist eine kleine Abschwächung der Kourse 
zu verzeichnen und zwar bei Nordbahn 2475, Carl Ludwigbahn 
209, Nordwestbahn 163,5, Elbethalbahn 196,50, Staatsbahn 254,25 
und bei Südbahn 108,25; letztere wurde durch die Hochwasser 
in Südtirol beeinflusst, obwohl für die Wiederherstellungs- 
arbeiten der Assekuranzfonds von einer halben Million Gulden 
mehr als genügend ist. Böhmische Bahnen waren wieder stark 
gefragt, ohne Geber zu finden und werden auch die Aussig- 
Teplitzer Bahnaktien gegenwärtig 393 pCt. notirt; deshalb 
wurde auch Leipziger Kreditanstalt gefragt, welche 3 000 solcher 
Aktien zum Kourse von 192 in ihrer letzten Bilanz eingestellt 
und somit daran mehr als 2 Mill. Mark bereits gewonnen hat. 


Aus Italien. 


- Ergänzungsbahnen-Gesetz. 


Dasselbe ist unter dem 20. Juli durch Königlichen Befehl 
genehmigt und veröffentlicht worden. Dem Berichte darüber 
ın No. 12 S. 100 d. Ztg. ist noch hinzuzufügen, dass die dem 
Gesetze beigefügten Uebersichten die im voraus veranschlagten 
Bausummen vom 1. Juli 1888 bis dahin 1898 betreffen, die Mehr- 
zahl der Bahnen aber bereits vorher fertiggestellt sein wird. 
TabelleA betrifft die Ergänzungslinien ersterbisdritter 
Kategorie, und sind hierin veranschlagt (einschliesslich völliger 
Fertigstellung der Betriebseinrichtungen): 

bis Schluss des laufenden Baujahres 1888/89: für Lecco- 
Como 6005000 L., Foggia-Lucera 100000 L., Candela-Rocchetta 
Melfi noch 362000 L.; 

bis einschliesslich des Baujahres 1889/90: Rom-Sulmona 
(für den Betrieb vorläufig eröffnet) 6 630 500 L., Cuneo-Mondovi 


-. 698500 L., Ponte S. Pietro - Seregno 2080500 L., Portogruaro- 


Casarsa 907600 L., Rom-Neapel (kürzeste Linie) 1060300 L., 
Marina Catanzaro-Stretto Veraldi 1950000 L.; 
bis einschliesslich 1890/91: Ferrara-Rimini 4659000 L., 
Macerata-Civitanova 224 370 L.; 
\ ‘bis einschliesslich 1891/92: Eboli-Reggio 200795300 L., 
Siracusa - Licata 762300 L., Parma-Brescia-Iseo 10524500 L., 
Cajanello - Isernia 8070000 L., Salerno - Sanseverino 7 799500 L., 
Borgo S. Donnino-Cremona 1312%0 L.; 
‚bis einschliesslich 1892/93: Parma-Spezia 69032800 L., 


 Faenza-Florenz 42 952 600 L., Bologna-Verona 18000 800 L.; 
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bis einschliesslich 1893/94: Casarsa-Spilimbergo-Gemona 
10 000.000 L., Macerata-Albaccina 3238000 L., Lucea-Viareggio 


2084800 L. ; 


bis einschliesslich 1894/95: Avezzano-Roccasecca 31464 600 L., 
Taranto-Brindisi noch 945100 L., Gajano-Borgo S. Donnino 
10.000 000 L., Chivasso-Casale 1262 204 L., Mestre S. Donä-Porto- 
gruaro 509 719 L., Ceva-Ormea 6 154 600L., Treviso-Motta 469 200.; 

bis 1896/97: Gozzano-Domodossola (für völligen Ausbau) 
noch rund 10000000 L., Cuneo-Ventimiglia 74654656 L., Bene- 
vento-Avellino 5498300 L., Messina-Patti Cerda 6991400 L., 
Aulla-Lucca 50 000 000 L.; 

bis zum Schlusse des zehnjährigen Zeitraums: Cosenza- 
Nocera Tirrena 40000000 L., S. Arcangelo-Urbino-Fabriano 
50000000 L. und Bassano-Primolano 10000000 L. 

Hierzu noch rund 50 Mill. Lire für Abweichungen bei der 
endgültigen Berechnung und Koursverluste, sowie rund 7 Mill. 
Lire für Ausbau von Bahnhofserweiterungen, ergibt im ganzen 
einen veranschlagten Betrag von rund 574690000 L. für Linien 
der Kategorien 1 bis 3. 

Die UebersichtB enthält die Bahnlinien vierter Kate- 
gorie, und zwar werden von diesen vollkommen fertig zu stellen 
sein: bis einschliesslich des Baujahres 1895/96 Cremona-Borga 
S. Donnino 7 Mill. Lire, bis 1896/97 Fano Sa. Barbara 5 Mill. 
Lire, Monza-Besana-Oggiono 4 Mill. Lire, Cento-S. Pietro in 
Casale 1,5 Mill. Lire, Sondrio-Tisano 6 Mill. Lire, Lecce-Fran- 
cavilla 8 Mill. Lire und Oastelvetrano-Porto Empedocle mit den 
Zweiglinien Girgenti-Favara und Naro-Canicatti 55 Mill. Lire, 
insgesammt für vierte Kategorie 89,5 Mill. Lire. 


Betriebsverhältnisse des Adrianetzes für 1887. 


Aus dem Jahresberichte der Verwaltung*) ist zu ent- 
nehmen, dass während des Kalenderjahres 1887 141 Stationen 
eine höhere Einnahme als 100000 L. hatten, wobei für die 
Gemeinschaftsbahnhöfe Rom, Mailand, Florenz, Neapel u. s. w. 
nur der auf das Adrianetz entfallende Antheil in Betracht ge- 
zogen ist. Die zehn höchsten Einnahmen hatten davon Rom 
6094598, Mailand 5716396, Bologna 4239 021, Venedig 4116881, 
Florenz 4 110598, Neapel 2249 013, Terni 2 241 037, Verona 2 004 440, 
Udine 1831519 und Barletta 1 631 800 L.; die zehn geringsten 
Beträge über 100000 L., und zwar von 113512 bis zu 100011 L. 
fallend, vereinnahmten Orte, S. Vito Lanciano, Porto Recanatı, 
Melegnano, Sacile, Tortoreto, Maglie, Osimo, Fasano und 
Soresina. 

Bei 85 Stationen ergab sich im Frachtgutversand 
ein höherer Verkehr als 10000 t, wobei die Gemeinschafts- 
bahnhöfe auch hier nur für das Adrianetz zählen. Einschliess- 
lich der Sendungen für Staatsrechnung werden hierbei 24 Gat- 
tungen von Waaren, hauptsächlich Massengut, in Betracht 
gezogen. Den höchsten Versand erreicht Venedig Seestation 
mit 175536 t, Peri Transit 171317 t, Monselice 128811 t, Livorno 
Hafen 119439 t, Venedig: Sa. Lucia 112096 t, Bologna 111 179 t, 
S. Giovanni Val d’Arno 110509 t, Ancona 97757 t, Pontebba 
Transit 83299 t und Mailand mit 77976t. Am niedrigsten 
über 10000 t (von 11424 bis auf 10031 t fallend) stellten sich 
Gallese, Ascoli Piceno, Brindisi Hafen, Colico, Riola, Cerignola, 
Pistoja, Chiaravalle, Castellamare Adriatico und Este. 


Bauten und Projekte. 

Die Ausführung der beiden Linien Santhiä-Bor- 
gomanero und Gravellona-Intra hat der Bürger- 
meister von Turin bei dem Minister befürwortet. Derselbe 
beantragt die Beihilfe von 9000L. für das Kilometer, die nach Er- 
öffnung des betreffenden Schienenweges auf 3000 L. herabzu- 
mindern sei,und eine Garantie seitens der Regierung für die erfor- 
derlichen Bausummen, wofür ihr demnächst ein Theil des Rein- 
ertrages zufliessen soll. Die veranschlagten Baukosten belaufen 
sich auf 17405000 L., wozu die betheilisten Gemeinden u. S. w. 
2000000 L. ohne Beding der Rückzahlung beitragen wollen. 

Seitens der Regierung ist bezüglich des Baues der Strecke 
Rom-Segni (Theil der kürzesten Linie Rom-Neapel) mit der 
Verwaltung des Mittelmeernetzes gegen Zahlung eines gesetz- 
lich in Aussicht genommenen Betrages von 22500000 L. ein 
endgültiger Vertrag abgeschlossen worden. 

DieAbrechnungs- undAufsichtsämter, welche 
regierungsseitig für den Bau der Linien Portogruaro-Oasarsa, 
Parma - Spezia, Cuneo - Ventimiglia und Lecco - Como zu Udine 
bezw. Parma, Cuneo und Como eingesetzt worden, sind vom 
Generalinspektorat ab 1. September aufgehoben. In Cuneo trat 
für die Linie nach Ventimiglia vom gleichen Zeitpunkt ab eine 
Königliche Baudirektion ins Leben. 


Eröffnung neuer Bahnstrecken. 


Faenza- Florenz. Von dieser Linie wurde am 
26. August die 17,3 km lange Strecke Fognano-Marradi 
für vollen Verkehr eröffnet, und zwar mit den neuen Bahnhöfen 


*) Siehe die statistischen Auszüge aus dem Berichte in 
No, 69 8. 651 d. Zitg. 
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S. Cassiano, S. Martino und Marradi. Die höchste Neigung 
beträgt 1,2 pOt., der kleinste Krümmungshalbmesser 400 m, das 
Anlagekapital rund 5000000 L., d. h. 30000 L. für das Kilo- 
meter. Den Betrieb führt die Verwaltung des Adrianetzes. 

Von der Linie Eholi-Reggio und zwar von den 
Zweigen ab Sicignano und ab Battipaglia nach Castrocucco 
sollen einzelne Bahnstrecken im November dem Verkehr über- 
geben werden, RE 

Parma-Spezia. Die Strecke Spezia-Pontremoli wird 
im Oktober dieses und Fornovo-Solignano-Ghiare (22 km rund) 
im März nächsten Jahres zur Eröffnung gelangen; der Tunnel 
von Bergello kann indessen vor Anfang 1891 nicht fertigge- 
stellt sein. 


Neuer Bahnhof. 


Auf der Linie Orte-Folignu-Falconara soll zwischen den 
Bahnhöfen Spoleto und Trevi ein neuer Bahnhof angelegt 
werden. Derselbe erhält den Namen Campello und wird 
ohne die Oberbauanlagen einen Kostenautwand von 96500 L. 
beanspruchen. 


Betriebsangelegenheiten. 


Ueberseeische Transporte zu Genua Die 
Turiner Handelskammer hatte sich bei dem Handelsministerium 
darüber beschwert, dass die Eisenbahnen (im Gegensatz zu Jen 
Bestimmungen der Eisenbahnverträge) für eine Erleichterung 
des Ueberganges von Waaren zu überseeischer Beförderung 
mit Damptern ab Genua keine Sorge trügen, vielmehr Liefe- 
rungen zu bestimmter Zeit und mit bestimmten Schiffen ver- 
hindert resp. verzögert hätten, so dass die Versender mehrfach 
zur Zahlung von Lagerungskosten bis zur Einladung in einen 
anderweitigen Dampter gezwungen wären. Die Handelskammer 
beantragte die Feststellung gewisser Grundsätze für die Ranpe 
sächlichsten Binnenlands - Bahnhöfe behufs Bestimmung der 

assenden Zeiträume für Anlieferung von übersesischen Sen- 

ungen, und zwar im Anschluss an die feststehende Abfahrts- 
zeit der Dampfer, sowie dass die Eisenbahnen für unberechtigte 
Verzögerungen aufzukommen haben sollten. Sie macht darauf 
aufmerksam, dass in Venedig und Livorno 3 Tage Frist bis 
zum Eintreten. einer Lagerungspflicht zugestanden seien, und 
schlägt vor, dass in Genua besondere Lagerhäuser zur etwaigen 
Aufbewahrung der fraglichen Waaren gebaut würden. 

Das Handelsministerium hat diese Vorstellung bei dem 
Arbeitsministerium unterstützt; inzwischen hat die General- 
direktion des Mittelmeernetzes im Einvernehmen mit der 
Adria- und Sizilischen Verwaltung die nöthigen Einleitungen 
für allgemeine Anordnungen zur Beförderung des überseeischen 
Verkehrs sowie desjenigen zwischen Bahnen und Schiffen ge- 
troffen. 

Verkehrsvertrag. Anfangs August wurde zwischen 
der Verwaltung des Adrianetzes und der Venetianischen Bau- 
gesellschaft (als Betriebsführerin der Linien Treviso-Vivenza- 
Schio, Torrebelvicino-Schio-Arsiero, Padua-Bassano, Campo- 
sampiero-Montebelluna-Oonegliano-Vittorio, Udine nach Civi- 
dale und Portogruaro, Parma-Suzzara, Bologna-Portomaggiore, 
Budrio-Massalombarda und Arezzo-Stia) ein Vertrag bezüglich 
der Gemeinschaftsbahnhöfe Arezzo, Bologna, Conegliano, Massa- 
lombarda, Montebelluna, Padua, Parma, Portogruaro, Porto- 
maggiore, Suzzara, Treviso, Udine und Vicenza, Benutzung und 
Rückgabe des Rollmaterials sowie Aufgabe und Lauf von Eil- 
und Frachtgut abgeschlossen, welcher der Regierung zur Ge- 
nehmigung unterbreitet wurde. 

Rollmaterial des Adrianetzes. Im Anschluss 
an unsere Notiz in No. 65 S. 614 dies. Ztg. ist noch mitzu- 
theilen, dass nach den Vorschlägen die internationale 
Ausschreibung von 660 Güterwagen in 6Loosen für das Haupt- 
netz ins Auge gefasst wird. Diese betreffen: 100 geschlossene 
mit Bremse, 150 geschlossene ohne Bremse, 100 offene hoch- 
bordige mit Bremse und 100 desgleichen ohne solche, 50 niedrige 
mit und 60 solche ohne Bremse. 
schliesslich der Nebenbeträge für Versuche und dergleichen 
sind auf rund 2500000 L. beziffert. 

Für dıe Linien des Ergänzungsnetzes werden gleichzeitig 
4 Loose Wagenlieferung im Werthe von 1150000 L. ausge- 
schrieben. Diese beziehen sich auf: 50 offene Güterwagen ohne 
Bremse, 30 Gepäckwagen, davon 24 mit Bremse und 6 mit Post- 
abtheilung, 24 Personenwagen I. Klasse ohne Bremse und 
schliesslich 30 Personenwagen mit l. und II. Klasse, davon 24 
mit Bremse. 

Eintritt in den Bahnhof. Infolge der günstigen 
Aufnahme der neuen Einrichtung von Einlasskarten (über 
welche wir wiederholt berichtet haben, siehe No. 15 S. 128 
u. No,73. D. Red.) sind die Verwaltungen übereingekommen, 
für Personen mit besonderem Interesse daran, eigene laufende 
Einlasskarten auf 2 und 6 Monate Dauer herauszugeben. Diese 
haben die Form von Büchelchen mit bezw. 40 und 120 Blätt- 
chen in blauer und gelber Farbe; ihre innere Einrichtung so- 
wie die Kontrole schliesst sich völlig der bereits beschriebenen 


Der Kostenanschlag ein- 
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der Einzelkarten an. Der Preis ist für Bahnhöfe I. Klasse bei 
zweimonatlicher Dauer 7, bei halbjährlicher 20 L. und für Bahn- 
höfe der II. Klasse die Hälfte. 

Der Umschlag enthält die Bezeichnung des Bahnhofes, 
die Zeiträume der Gültigkeit, die Namensangabe des Inhabers, 
sowie die Unterschrift des Bahnhofsvorstehers nebst Stations- 
stempel, ferner aut der Rückseite die hauptsächlichen Bestim- 
mungen für Benutzung der Erlaubnissscheine. Eine Ueber- 
tragung, leihweise oder dauernd, an weitere Personen seitens 
des Inhabers ist ausgeschlossen, dagegen hat letzterer das Recht, 
weitere Personen in seiner Begleitung in die Bahnhofsräume 
einzuführen, gegen Entwerthung entsprechender fernerer Num- 
mern des Büchelchens. 


Trambahnen. 


Auch die Stadt Spezia soll nunmehr eine Dampftram- 


bahn in der Länge von rund 8 km und mit 1,20 m Spurweite 
in Bälde erhalten. Die Hauptlinie geht mit einigen Abzwei- 


gungen aus dem Stadtinnern nach der Werft von S. Bar- 


tolomeo. 


Eisenbahn- und Dampftramway-Karte. 
Bei Ferd. Sacchi & Söhne in Mailand ist neuerdings eine 
Karte der am 1. August 18388 in Betrieb, Bau und Projekt 
befindlichen Eisenbahnen und Dampftramways 


‘(welche letzteren bisher wenig berücksichtigt wurden) er- 


schienen, verbunden mit einer alphabetischen Uebersicht der 
Eisenbahnstationen mit Angabe der Zollbezirke, der an- 
schliessenden Dampftrams und der Schifffahrtstationen. Auf 
besonderen Kärtchen sind zugleich die Privatbahnen und 
Dampftrams der Provinzen Turin, Mailand und Neapel und die 
Bahnverbindung am Lago maggiore und den anderen Ober- 
italienischen Seen deutlicher ersichtlich gemacht, sowie die 
Militärbahn Massauah-Saati und die Dampferlinien der Allge- 
meinen Italienischen Schifffahrtsgesellschaft angegeben. 

De Preis der deutlich und sauber ausgeführten a 
ist 3 . St. 


Die Strassenbahnen Frankreichs. 


Nach dem Gesetze vom 11. Juni 1880, welches dem Fran- 


zösischen Strassenbahnwesen die staatliche Regelung brachte, 
unterscheidet man die Strassenbahnen nach vier Gruppen. Der 
Zweck, dem dieselben dienen, ob nur dem Personenverkehr 


oder dem Persunen- und Güterverkehr, bildet das Hauptunter- 


scheidungsmerkmal; bei den nur dem Personenverkehr die- 
nenden Bahnen macht man den ferneren Unterschied, ob deren 
Triebkraft in Pferden oder in mechanischen Vorrichtungen be- 
steht, während die für den Personen- und Güterverkehr ein- 
gerichteten Strassenbahnen — deren Triebkraft ausnahmslos 
mechanischer Natur ist — danach unterschieden werden, ob 
dieselben staatliche Zinsengewährleistung in Anspruch nahmen 
oder ob dieselben eine solche nicht geniessen. Im Jahre 1881 
bestanden in Frankreich 23 verschiedene Strassenbahnnetze 
mit einem Gesammtumfang von 456,436 km, und zwar in Mar- 
seille, Bordeaux, von Böziers nach dem (Mittelländischen) Meere, 
in Tours, Orleans, Nancy, Dünkirchen, Boulogne am Meer, von 
Calais nach Guines, in Paris (vier Netze), in Havre, Rouen, 
von Sevres nach Versailles, in Versailles (Stadt), in Nantes, 
Valenciennes (im Norddepartement), in Lille, von Rueil (west- 
lich von Paris) nach Marly-le-Roi und in Villiers-le-Bel (nörd- 
lich von Paris); ausserdem hatte die Gesellschaft der Nizzaer 
Strassenbahnen ein Netz von 12,44 km im Betriebe, über das- 
selbe liegen jedoch nähere Angaben nicht vor. lm Jahre 1882 
traten hierzu die Strassenbahnen von Roubaix nach Tourcoing 
im Norddepartement und diejenigen von Lyon, während der 
Betrieb der Strassenbahnen in Versailles (Stadt) bis zum Jahre 
1887 eingestellt wurle, so dass Ende 1882 die Gesammtlänge 
527,113 km betrug; durch Hinzutritt der Strassenbahn in Reims 
und derjenigen von Cambrai nach Catillon im Norddepartement 
erhöhte sich dieselbe 1883 auf 562,822 km. Im Jahre 1884 traten 
die Bahnen in Nimes (im Mündungsgebiet des Rhone) in Saint 
Etienne (im Departement der Loire), von Rive-de-Gier über 
Saint Etienne nach Firminy an der oberen Loire, von Fourmies 
(im Norddepartement) nach Wignehies, von Thizy (im Rhöne- 
departement) nach Saint Victor und von Grand-Luce nach 
la Chartre am Loir (dem Nebenfluss der Loire) hinzu, wodurch 
die Gesammtlänge sich auf 640,289 km erhöhte; dieselbe wuchs 
1885 durch Erweiterung der bestehenden Netze auf 689,532 km 
und 1886 auf 698,18 km. Im Jahre 18837 wurde die Strassen- 
bahn in Versailles (Stadt, 7,049 km) wieder in Betrieb genom- 
men, ausserdem trat diejenige von Vincennes (im Osten von 
Paris) nach Ville-Evrard (6,9 km) hinzu, ferner wurde die 
Strassenbahn in Reims um 0,717 km, diejenige von Cambrai 
nach Catillon um 3,11 km und diejenige in Valenciennes um 
0,224 km verlängert, so dass die gesammte Betriebslänge Ende 


zessionirten Strecken zu dieser Zeit bereits 769,532 km betrug. 
Im Laufe des Jahres 1387 wurden 10 Konzessionen ertheilt, 
und zwar am 18. Februar für die Strassenbahnen in Toulouse 
(10,566 km, 1,44 m Spurweite) für Pferdebetrieb, auf 50 Jahre, 


‚am 17. März für Chateaubrıant-St. Julien-de-Vauvantes im De- 


partement der unteren Loire (15 km, 1 m Spurweite) für 
mechanischen Betrieb auf 75 Jahre, am 20. Mai für eine neue 
Strassenbahn in Lyon vom Lafayette-Hafen nach dem Asil de 
Bron (5,33 km, 1 m Spurweite) für mechanischen Betrieb auf 
36 Jahre, am 28. Mai für eine Strassenbahn von dem 
Weichbilde von Tourlaville über Cherbourg nach dem Fort 
Re am Kanal (12 km, 1,44 m Spurweite) für Pferde- 
oder Mauleselbetrieb auf 40 Jahre, am 21. Juni für eine Ver- 
längerung der Strassenbahnen von Valenciennes um 0,393 km 
(1 m Spurweite) für mechanischen Betrieb auf 45 Jahre, am 
8. Juli für Valentigney-Audincourt (am nördlichsten Punkte (des 
Doubs) (2,071 km, 1 m Spurweite) unter Freistellung der Be- 
triebsart auf 41 Jahre, am 12. Juli für Tours-Vouvray (9,35 km, 
1,41 m Spurweite) unter Ueberlassung der Wahl der Betriehbs- 
art auf 50 Jahre, am 27. Juli für eine Verlängerung der 
Strassenbahnen in Nantes um 4,58 km (1,45 m Spurweite) unter 
Freistellung der Betriebsart auf 32 Jahre, am 10. Oktober für 
Anlage einer Strassenbahn in Amiens (an der Somme) 10,669 km, 
1 m Spurweite für Pferdebetrieb auf 40 Jahre, endlich am 
11. Dezember für eine Strassenbahn von Lyon nach St. Fons 


bestehenden Lyoner Strassenbahn mitbenutzt; 1,44 m Spurweite) 
für mechanischen Betrieb auf 50 Jahre. 

Von der Gesammtlänge der im Betriebe befindlichen 
Strassenbahnen dienten nur dem Personenverkehre 545,633 km 
(570,158 km konzessionirt) und hiervon wurden mit Pferden be- 
trieben 490,225 km (514,75 km konzessionirt). Von dieser Länge 
entfallen auf die Strassenbahnen in Marseille 23,208 km, in 
Nimes 6,414 km, in Bordeaux 39,263 km, in Beziers 13,58 km, 
in Tours 5,245 km, in Orl&ans 7.156 km, in Reims 9,751 km, in 
Nancy 7,467 km, in Dünkirchen 2,446 km, in Roubaix 14,3 km, 
in Boulogne 3,023 km, in Calais 14,461 km, in Lyon 41.623 km, 
auf die der allgemeinen Omnibusgesellschatt in Paris kon- 
zessionirten Linien 29,738 km, auf die dem Seinedepartement 
konzessionirten aber der ebengenannten Gesellschaft in Betrieb 
gegebenen Linien :8,394 km, auf die der Stadt Paris konzessio- 
nirten, derselben Gesellschaft übertragenen Linien 58,163 km, 
auf das nördlıche Netz die von der Gesellschaft für die Pariser 
Vorort-Strassenbahnen (Compagnie des tramways exterieurs de 
Paris) betrienenen Linien 63,892 km, auf das südliche Netz der- 
selben Gesellschaft 71,192 km, auf die Strassenbahnen ın Havre 
11,267 km, in Rouen 23,314 km, von Sevres nach Versailles 
9,279 km und auf die Strassenbahnen in Versailles (Stadt) 
7,049 km. Die dem Personenverkehr dienenden Strassenbahnen 
mıt mechanischem Betrieb umfassen 55,408 km und setzen sich 
zusammen aus den Bahnen in Saint Etienne (6,024 km), von 
Rive-de-Gier über Saint Etienne nach Firminy (33,67 km), in 
, (6,114 km) und von Vincennes nach Ville- Evrard 
9,6 km). 


Von den für den Personen- und Güterverkehr eingerich- | 


teten Strassenbahnen sind sechs Linien mit einem Umfang 
von 120,718 km (146,671 km konzessionirt) ohne staatliche Zins- 
bürgschaft, während zwei Bahnen von zusammen 52,529 km 
Länge (52,703 km konzessionirt) die Zinsengewährleistung des 
Staates in Anspruch nehmen. Zu ersteren rechnen die Strassen- 
bahnen in Valenciennes (48,775 km), von Fourmies nach Wig- 
nehies (6,781 km), in Lille (45,692 km), von Thizy nach Saint- 
Vietor (6,858 km), von Rueil nach Marly:le-Roi (9,25 km) und 
diejenigen in Villiers-le-Bel (3,092 km). Staatliche Zinsbürg- 
schaft geniessen dıe Strassenbahnen von Cambrai nach Oatillon 
(34,703 km) und von Grand-Luc£ nach la Chartre (17,826 km). 
In sämmtlichen Strassenbahnen ist ein Kapital von 
137 315 174 Fres. angelegt, von dem 45 pCt. auf den Bahnbau 
und 55 pCt. auf die Beschaffung der Betriebsmittel entfallen. 
Jedes Kilometer Bahnlänge erforderte durchschnittlich 191012 
Frances Anrlagekapital; bei den für Pferdebetrieb eingerichteten 
Bahnen ist dieser Betrag indessen Ledeutend höher (223 5569 
Frances), während die Bahnen mit mechanischem Betriebe nur 
die Hälfte dieser Summe erforderten. Die höchsten Anlage- 
kosten finden sich bei den der Stadt Paris konzessionirten 
Linien (368092 Frcs. für das Kilometer), auch bei zwei anderen 
Bahnen überschreiten die Anlagekosten 300000 Fres. für das 
Kilometer; bei vier Bahnen — davon eine mit mechanischem 


Betrieb — hält sich dieser Betrag zwischen 200000 und 300 000 


Franes;, bei sechs Bahnen — davon zwei mit mechanischem 
Betrieb — zwischen 150000 und 200000 Fres.; bei acht Bahnen 
— davon drei mit mechanischem Betrieb — zwischen 100 000 
und 150000 Fres. und bei 13 Bahnen — davon sechs mit mecha- 
nischem Betrieb — erreicht das Anlagekapital 100000 Fres. für 
das Kılometer nicht. Unter 50000 Fres. bleiben diese Kosten 
nur bei der Bahn von Böziers nach dem Meere (46232 Fres.) 
und bei der Strassenbahn in Versailles (Stadt) (17071 Fres.), 


Bee 


11897 sich auf 718,88 km belief, während die Länge der kon- 


welche beide Pferdeheirieb haben. Sehr verschieden ist das 
Verhältniss der Baukosten zu den Kosten für die Beschaffung 
der Betriebsmittel; bei den Pferdebahnen sind die Baukosten 
durchschnittlich etwas niedriger, bei den Bahnen mit mecha- 
nischem Betrieb durchschnittlich bedeutend höher als die Kosten 
für die Betriebsmittel. Bei der Strassenbahn in Versailles 
(Stadt) nahmen die Betriebsmittel 90 pCt. des gesammten An- 
lagekapitals in Anspruch, bei fünf Verwaltungen — davon zwei 
mit mechanischem Betrieb — waren 70—80 pCt. erforderlich, 
bei dreı Bahnen 60—70 pCt., bei ebensoviel 50—60 pCt., bei 
fünf Bahnen — davon zwei mit mechanischem Betrieb — 40 
bis 50 pCt., bei ebensoviel Bahnen — von denen eine mit me- 
chanischem Betrieb — 30-40 pCt., bei zwei Bahnen, welche 
mechanischen Betrieb haben, 20—30 pCt. und bei sechs Bahnen 
— von denen zwei mit mechanischem Betrieb — 10—20 pCt.; 
von vier Bahnen ist dieses Verhältniss nicht bekannt. 

Die Ergebnisse des Betriebes zeigen sich in 
einer Einnahme sämmtlicher Strassenbahnen von 34 932 660 Fres. 
(48593 Fres. für das Kilometer), der eine Ausgabe von 
29472696 Fres. (40998 Fres. für das Kilometer) gegenüber- 
stand, so dass ein Ueberschuss von 5459964 Frcs. (7595 
Frances für das Kilometer) verblieb. Der kilometrische 
Ueberschuss betrug bei den Pferdebahnen durchschnittlich 
etwas über 9000 Fres,. bei den Bahnen mit mechanischem 
Betrieb durchschnittlich etwas über 5000 Fres. Den höchsten 


| kilometrischen Ueberschuss (22033 Fres.) hatten die Strassen- 
(6,45 km, doch werden auf 1,865 km die Strecken der bereits ' 


bahnen in Havre. noch zwei andere Netze überschritten 
20000 Fres.; einen Ueberschuss zwischen 10000 und 20.000 Fres. 
erreichten vier Bahnen, einen solchen zwischen 5000 und 
10000 Fres. neun Bahnen, von denen sechs mit mechanischem 
Betrieb, einen solchen zwischen 1000 und 5.000 Frus. 10 Bahnen 
— davon fünf mit mechanischem Betrieb —, einen Ueberschuss 
unter 1000 Fres. hatten zwei Bahnen; bei fünt Bahnen dagegen 
deckten die Einnahmen nicht die Ausgaben, und zwar bei den 
Strassenbahnen in Boulogne, bei den der allgemeinen Pariser 
Omnibusgesellschaft konzessionirten Linien, bei den dem Seine- 
departement konzessionirten, aber von der eben genannten Ge- 
sellschatt betriebenen Linien, bei d-r Strassenbahn von Sevres 
nach Versailles, bei derjenigen in Versailles Stadt) und bei der 
Bahn mit mechanischem Betrieb von Grand Luce nach 
la Chartre; bei diesen Bahnen belief sich der Ausfall auf 3,16 
bezw. 4,70, 1,40, 5,80, 2,75 und 0,69 pCt. des Anlagekapitals; für 
die letzte der genannten Bahnen ist die Verzinsung staatlich 
gewährleistet. 

Durchschnittlich wurde das Anlagekapital mit 3,97 pCt. 
verzinst. Die höchste Verzinsung erzielten die Strassenbahnen 
in Bordeaux mit 26,70 pCt., demnächst diejenigen von Havre 
mit 11,20 pCt.; mehr als 5 pCt. wurden ausserdem noch erreicht 
von sechs Verwaltungen — davon zwei mit mechanischem Be- 
trieb —, mehr als 3, jedoch weniger als 5 pCt. erzielten 
13 Bahnen -- davon sechs mit mechanischem Betrieb —, einen 
niedrigeren Ueberschuss hatten sieben Bahnen, von denen drei 
mit mechanischem Betrieb waren. Die fünf Bahnen, bei denen 
Fehlbeträge zu verzeichnen waren, sind bereits oben genannt, 
doch muss hervorgehoben werden, dass nur eine derselben me- 
chanischen Betrieb hatte. Kr. 


Das Eisenbahnwesen in Canada. 


: Am Ende vorigen Jahres waren in Canada 12532 Eng- 
lische Meilen Bahn in Betrieb, während sich weitere 660 Meilen 
der Vollendung näherten, so dass das Gesammtnetz gegen- 
wärtig mindestens 12500 Meilen Bahnlänge umfasst. Vor zehn 
Jahren betrug dasselbe nur 6143 Meilen; seitdem wurde das 
Canada-Pacificsystem geschaffen und das Prinzip erweitert, auf 
Grund dessen Bahnen und ähnlichen Unternehmungen mit 
grösserer Bereitwilligkeit öffentliche Unterstützung bewilligt 
wurde als zuvor. Von den 64 Gesellschaften bestehen einige 
nur dem Namen nach als unabhängige Linien, wie z. B. die 
Northern, sowie Hamilton North Western, die längst von der 
Grand Trunk absorbirt sind, während viele andere Strecken, 
obgleich noch nominell separate Compagnien, lediglich Zweig- 
linien der zwei grossen Eisenbahnkorporationen geworden sind, 
die das Canadische Bahnwesen thatsächlich beherrschen. Es 
sind dies die Canada-Pacificgesellschatt, deren Linien 4946 Meilen, 
und die Grand Trunk, die 3113 Meilen umfasst. Von den 
übrigen 4273 Meilen gehören die „Intercolonial“ und Prince 
Edward Island-Linien der Regierung und da deren Länge 109 
Meilen beträgt, so stehen etwa 75 pCt. aller Bahnen unter drei 
Verwaltungen. Von den übrigen mehr als 50 Compagnien be- 
sitzen nur 11 eine Bahnlänge von über 100 Meilen und zwar hat 
die New Brunswick, mit Einschluss der gepachteten Linien 415. 
die Canada Southern 362, die Manitoba and North Western 207, 
die Quebec and Lake St. John 177, die Quebec Central 159, die 
Canada Atlantic 198, die Windsor and Annapolis 116, die 
Northern and North Western of New Brunswick 115, die 
Kingston and Pembroke 112, die North West Coal and Navi- 


gatıon 109 und die Central Ontario 104 Meilen, also zusammen 
2004 Meilen. Der Eisenbahnbau in Canada fand reichliche 
Unterstützung sowohl seitens der Centralregierung, als der 
Provinzial- und städtischen Behörden. Das Gesammtkapital 
beläuft sich auf 683 773 200 D. oder auf durchschnittlich 55 447 D. 
für die Meile, wovon indess nicht mehr als 50000 D. für die 
Meile wirklich aufgewendet sein mag. Dasselbe zerfällt in 
227 335 800 D. Stammaktien, ferner 96793000 D. Prioritätsaktien, 
dann 194 801 500 D. Obligationenschuld und endlich in 129 497 666 D. 


Regierungsbeihilfe, 21205000 D. Provinzial- und 12812836 D. 


städtische Beiträge. Am 30. Juni v.!J. waren etwa 8% Mill. 
Dollar Subsiuien an verschiedene Bahnen in Rückstand, wovon 
inde:s wenigstens die Hälfte deshalb nie beansprucht werden 
dürfte, weil die bezüglichen Gesellschaften die Bedingungen, 
unter denen die Hilfe bewilligt wurde, nicht erfüllten. Von 
den Regierungsbeiträgen von 129% Miliionen fielen 58 124589 D. 
auf die Canada Pacific, 44996000 D. auf die Intercolonial 
und 15142633 D. auf die Grand Trunk, während sich der Rest 
von etwa 11 Mill. Dollar auf 35 andere Linien vertheilt. Alle 
Bahnen sind augenblicklich mit Stahlschienen versehen, die 
Ausstattung und Verbesserung der verschiedenen Bahnkörper 
machte im vorigen Jahre wesentliche Fortschritte und gleich- 
zeitig stieg der Verkehr verhältnissmässig mehr als in irgend 
einer früheren Periode Im Jahre. 1881 reisten 6943671 Per- 
sonen auf den Bahnen gegen 10698638 in 1887 und der Güter- 
transport wuchs in derselben Periode um etwa 4300000 t (von 
12065 323 auf 16356 335 t). Die vorjährige Bruttoeinnahme war 
um 5500000 D. und die Nettorevenue um 3447000 D. — gegen 
1886 — gestiegen, so dass der Gewinnsaldo 2 Mill. Dollar mehr 


ausmachte Im Vergleiche mit 1881 ergibt sich folgendes 
Resultat: 
Betriebs- Betriebs- Ueber- 
einnahme kosten schuss 
R 7), D. 
1881 27 987 509 20 121 418 7 866 091 


1887 DR % 38 841 609 27 624 683 11 216 926 

Die durchschnittlichen Tarifsätze sind in Canada billiger als in 
den Vereinigten Staaten und als in irgend einem Lande der 
Weit. Wenn auch in Zukunft der Prozentsatz der Neubauten 
kaum in dem hohen Grade der letzten 10 Jahre beibehalten 
werden dürtte, so muss doch der Bau neuer Linien mit der 
Ansiedelung im Nordwesten fortwährend Hand in Hand 
gehen. Ir Anbetracht der enormen Ausdehnung des Landes 
wird Canada natürlich noch auf viele Jahre hinaus ein grosses 
Feld für den Eisenbahnbau bleiben, obgleich die älteren Pro- 
vinzen, die bereits ziemlich ausreichende Kommunikations- 
mittel besitzen, anfangen, ihr Eisenbahnsystem insofern zu 
konsolidiren, dass weniger neue Unternehmungen auftaucheu, 
während die älteren Gesellschaften bemüht sind, weitere Be- 
uemlichkeiten zu schaffen und ihr Betriebsgebiet durch den 
au geeigneter, kurzer Zweiglinien zu erweitern. Ein solches 
Vorgehen entspricht deshalb dem allgemeinen Interesse, weil 
sich dadurch sowohl die Verwaltungs-, als auch die Betriebs- 
kosten vermindern und die Berechnung noch niedrigerer Fracht- 
sätze in Aussicht gestellt ist. Thatsächlich hat Alt-Canada 
seine Eisenbahnprojekte einstweilen erschöpft und diejenigen 
Linien, die noch im Bau begriffen sind, wurden vor zwei oder 
drei Jahren in Angriff genommen. Die hauptsächlichste Ver- 
längerung des gegenwärtigen Netzes wird von nun an in den 
westlichen Provinzen stattfinden. 


. 


Amerikanische Mittheilungen. 


Bahnbau. 


Nach einer, auf Grund amtlicher Angaben von der „Railr. 
Gaz.“ angefertigten Tabelle sind in den Vereinigten Staaten im 
ersten Halbjahr 1888 neue Bahnbauten, grösstentheils bis zur 
Schienenlegung, vollendet auf 2937 Meilen oder 4729 km. 
(„Railway Age“ gibt eine um 340 Miles höhere Zahl an, ob dies 
richtig ist, ist ungewiss.) Davon kommen 35 pCt. auf die süd- 
lichen Staaten östlich von Missisippi, 25 pCt. auf die Staaten- 
gruppe Kansas, Indianerterritorium und Colorado, 11 pCt. auf 
die nordwestlichen Staaten Jowa, Nebraska, Oregon und 
Washington, 11 pCt. auf Californien, von dem Reste von 18 pCt. 
liegt der grösste Theil in Michigan und Illinois. i 

Da nach den bisherigen Erfahrungen im zweiten Halbjahr 
eine doppelt so grosse Bahnlänge als im ersten vollendet zu 
werden pflegt, so ist zu erwarten, dass ungeachtet ungünstiger 
Marktverhältnisse, des Präsidentenwahlkampfes und der so 
häufig ausgesprochenen Bıfürchtung einer Ueberproduktion an 
Bahnen, das Jahr 1883 ein sehr gutes Eisenbahnjahr, wenn nicht 
sogar eines der besten, werden wird. 


Zeitige Koblenbeschaffung. 

In ähnlicher Weise, wie dies seitens der Staatsbahnver- 
waltung in Preussen jährlich zu geschehen pflegt, haben im 
August d. J. die Eisenbahnkommissare des Staates Kansas in 
einem an alle Eisenbahnen des letzteren erlassenen Rund- 
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schreiben darauf hingewiesen, wie es sich aus Vorsicht empfehle, 
dass die Städte des Staates frühzeitig mit Einlegung eines ge- 
nügenden Vorraths von Kohlen für den nächsten Winter 
£innen; sie veranlassen daher die Bahnverwaltungen, die sämmt- 
lichen Kohlenhändler zu einem entsprechenden Vorgehen anzu- 
regen, damit dieselben nicht, wie sonst üblich, bis zum Be- 
ginn kalten Wetters mit ihren Bezügen warten. Mit dem im 
letzten Jahre so bedeutenden Anwachsen der Bevölkerung und 
der Zunahme der Bahnen hat die Kohlenbeförderung nicht 
gleichen Schritt gehalten und verschiedene Beispiele thatsäch- 


lıchen Kohlenmangels sowohl im Nordwesten, wie auch in 


Kansas während der Verkehrsstockungen des vorigen Winters 
lassen grosse Vorsicht empfehlenswerth erscheinen. 


Zum fünfzigjährigen Eisenbahnjubiläum 


in Preussen 

am 2]. September 1888. 
Der erste Zug! — Zum Bahnhof drängt die Menge 
Von nah und fern, aus Stadt und Land, 
Wie eınst zum Kampf der Wagen und Gesänge 
Im alten Griechenland; ’ E 
Denn hier ist heut’ ein Wunder ja zu schauen, 
Ein neues Wunder aus der Märchenwelt; 
Wer wollte wohl der „Sage“ biind vertrauen? 
Nur was man sieht, man auch für Wahrheit hält. — 


Ein schrilles Pfeifen — weisse Wolken steigen 
Dumpf keuchend aus dem schwarzen Eisenschlot, 
Und, bei der Menge athemlosen Schweigen, 
Unheimlich wie auf höh’rer Macht Gebot 

Bewegt sich langsam vorwärts die Maschine — 
Die Menge sieht es staunend und erregt, 

Und deutlich spricht aus jedes Einzeln’n Miene, 
Ob er schon glaubt, ob er noch Zweifel hegt — 
Da geht ein Rucken durch der Wagen Reihe — 
Sie gehen willig mit — kein leerer Wahn — 

Der Zug fährt ab — ein Augenblick der Weihe! — 
Und donnernd bricht sich nun der Jubel Bahn. 
Dazwischen aber auch aus dem Gedränge 

Folgt wildes Johlen unserm ersten Zug — 

Und wieder schwankt die urtheilslose Menge: 
„Das ist doch nicht der vielbesproch’ne Flug!“ 
Und nun versuchen gar der Reiter viele, 

Dem Zug’ es gleich zu thun an Schnelligkeit — 
Ein komisch Nachbild der Olymp’schen Spiele, 
Doch auch ein Spiegelbild der Zeit. 

Nach wenigen Minuten aber bleiben 

Die Pferde abgetrieben schon zurück — 

Wer wollt’ der Menge Staunen wohl beschreiben — 
Kaum ahnen lässt sich dieser Augenblick. — — 


Und heut’, nachdem ein halb’ Jahrhundert 
Entschwunden kaum im raschen Flug der Zeit, 
Ist, was die blöde Menge einst bewundert, 
Gemeingut längst — in alle Ewigkeit. 
Ein fest geknüpftes Netz von Schienenwegen 
Deckt heute unser eng’res Vaterland; 
Und immer mehr noch wird der Dampfkraft Segen 
Zum wahren Wohlfahrtsunterpfand. — 
Für kommende Geschlechter lasst bewahren 
Uns dieses Bild als bleibend’ Dokument, 
Wenn einst die Welt nach langen Jahren 
Kein and’res Mittel der Beförderung kennt. — 
So Manches wird die Nachwelt nicht verstehen, 
Was wir im Licht der Wirklichkeit gesehen. 

. Ludwig Lohauss. 


Bücherschau. bie, 
Fünfzig Jahre Eisenbahnen in Preussen. Eine sta- 
tistische Darstellung der Entwickelung des 
Bahnnetzesunddes Verkehrs,sowiederErgeb- 
nisse des Betriebes der Preussischen Bahnen 
von J. G. Bluhm. Mit 4 Tabellen. W. Moeser, Hofbuch- 
handlung, Berlin S. 14, Stallschreiberstr. 34/35. Preis 2 4 
Der Verfasser hat das statistische Material aus den ein- 
zelnen Jahrgängen der Statistik der Preussischen Eisenbahnen 
und der Bahnen Deutschlands, soweit dasselbe in der Zeit zu- 
rückreicht und zur Beurtheilung der Entwickelung des Eisen- 
bahnnetzes und des Verkehrs, sowie der finanziellen Betriebs- 
ergebnisse dienlich ist, in übersichtlicher Weise tabellarisch 
zusammengestellt und in gedrängter Kürze besprochen. 
Da das Werkchen soeben als Jubelschritt am Tage, wo 
vor 50 Jahren die erste Preussische Eisenbahn eröffnet wurde, 
uns zugeht, glauben wir dem Herausgeber am besten dadurch 
dienen zu können, dass wir alsbald auf dasselbe aufmerksam 
machen, ohne auf dessen Inhalt weiter einzugehen, wozu sich 
später wohl Gelegenheit bieten wird. 


Des: 
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Verschiedenes. 

Lulea - Ofotenbahn. j 
Während die Direktion dieser Bahn noch mit der Regie- 
rung wegen der zollfreien Einfuhr von Eisenbahnschienen ver- 
handelt, verlangt sie jetzt auch die zollfreie Einfuhr von Eisen- 
bahnwagen. Auf der Station am Haten zu Lulea sollen gegen- 
wärtig 89 aus England eingeführte Eisenbahnwagen stehen, 
wofür der Zoll gegen 31000 Kronen beträgt. Da die Direktion 
sich geweigert hat, diese Summe zu bezahlen, so hat die Zoll- 
behörde Site Wagen mit Beschlag belegt. Weiterhin wurden 
noch 150 Wagen mit mehreren Dampfern erwartet, wovon aber 
nur wenige ans Land gebracht werden dürften, da auf den 
Gleisen am Hafen kein Platz mehr sein soll. 

Von der Bahngesellschaft werden jetzt über 3 000 Arbeiter 
beschäftigt, davon 200 in den Eisenerzbrüchen. Von Lulea an 
sind jetzt 218 km Schienen gelegt, davon 13 km oberhalb 
Gellivara. Die Eisenerzausfuhr soll bis jetzt etwa 38000 t be- 
tragen. 


Eisenbahn-Betriebseinrichtungen im Grand Centraldepot 
zu Newyork. 

> Dem „Ingenieur“ entnimmt die „Deutsche Bauzeitung“ 
folgende Mittheilung: Das Sprichwort „Zeit ist Geld“ findet 
hier auf eigenartige Weise Anwendung. Sobald nämlich ein 
Zug einläuft und sich der Station bis auf 500 m ungefähr ge- 
nähert hat, wird die Lokomotive entweder allein oder je nach 
Nothwendigkeit mit Gepäckwagen, von dem Zuge los gemacht 
und bewegt sie sich alsdann mit der grösstmöglichsten Ge- 
schwindigkeit vorwärts, stets das gerade Gleis befahrend. Ist 
dieselbe eine gewisse Weiche passirt, so wird diese von einer 
Central-Weichenstellung aus umgelegt, so dass der Zug vom 

eraden Gleis abgeht und in die Station einfährt, woselbst er 
Arch Handbremsen zum Stillstand gebracht wird. Das gerade 


Gleis, auf welchem sich die Lokomotive befindet, endigt 
zwischen den beiden Theilen der Station, nämlich dem der an- 
kommenden und dem der abgehenden Züge. Beide Theile sind 
überdacht, nur das Lokomotivgleis nicht. Die Vortheile dieses 
Systemes sind: 1. dass das Dach im Innern nicht vom Rauch 
zu leiden hat und 2. dass die Lokomotive zum sofortigen Dienst 
bereit steht, nachdem sie gedreht ist (Centraldepot ist Kopf- 
station). Das Loskuppeln kann bequem vorgenommen werden, 
da jeder Wagen Plattformen besitzt und die Verbindung der 
Wagen nur durch einen Bolzen hergestellt ist, welcher mit der 
Hand mittelst einer Kette oder eines Hakens ausgezogen wird. 
Es ist ein Mittelbufter vorhanden und es verbindet der Bolzen 
2 gabelförmig ineinander greifende Stangen, welche mit Federn 
vesehen sind. Gefahr ist dabei kaum zu befürchten, nament- 
lich wenn man bedenkt, dass der Abstand zwischen Lokomotive 
und Wagen ungefähr 50 m in dem Augenblicke beträgt, wo 
die Umlegung der Weiche erfolgt, demnach Zeit genug zum 
Loskuppeln vorhanden ist. — Beim Rangiren wird von Hörnern 
oder Signalpfeifen kein Gebrauch gemacht, sondern es werden 
nur mit der Hand oder dem Arme Zsichen gegeben. Auch 
pfeifen die Lokomotiven nicht, sondern läuten nur mit Glocken, 
um die Arbeiter auf dem Rangirbahnhofe zu warnen. 


Trambahnen in Rio Janeiro. 


Während des Jahres 1837 wurden auf den Linien ver- 
schiedener Gesellschaften in genannter Stadt 40 904 267 Personen 
befördert, d. s. 1254142 mehr als im Vorjahre, mit einem Rein- 
ertrag von 5566497 Fres. Hierbei wurden 1432787 Hin- und 
Rücktahrten zurückgelegt. Die Gesellschaften haben innerhalb 
der Stadt und nach Vororten insgesammt 239 km im Betriebe, 
bei einem Anlagekapital von zusammen 53545450 Fres.; sie be- 
sitzen im ganzen 435 Personenwagen und 5471 Maulthiere und 
beschäftigen 2119 Angestellte. St. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Fahrplanbekanntmachungen. 


Berliner Zeit. 


Fahrplan für die Königliche Militär-Eisenbahn vom 1. Oktober 1888 ab. fr) 


} ‚Güterzug Güterzug 
Gemischter |(mit Personen- Personen- Personen- mit (Personen- Gemischter 
Ent- Zug beförderung zug zug beförderung Zug 
fernung No. 1 bis Zossen) No. 3 Stationen No. 2 von Zossen ab) No. 4 
No. 301 No. 302 
1. u. Il KL III. Kl. II. u. III. Kl. Hu EH&l. III. Kl. II. u. III. Kl. 
km | Ank. | Abf. | Ank. | Abf. | Ank. | Abf. Ank. | Abf. | Ank. | Abf. | Ank. | Abf. 
0,0 — 6.00 | — | 11.00 | 12 3.20 | % Schiessplatz. . A| 9.15 | =— 2.25 ee 7.8 _— 
"5,5 6.09 6.12 11.12 11.18 3.23 3.29 Sperenberg . 9.06 9.07 2.09 2.15 6.45 6.51 
2,5 6.18 6.21 11.25 11.35 3.34 3.35 Clausdorf. 9.00 9.01 1.52 2.02 6.52 6.39 
25 |X6.26 1 X627 xı12 x1ı165 | — = Bude 10*. Sn — /x143 |x145 |x6%8 |x62%7 
4,5 6.34 6.37 11.55 12.10 3.45 3.47 Zossen. . . 8.48 8.50 1.20 1.55 6.13 6.20 
8,5 650 ı 651 | 1228| 1229 | 3.58 3.59 Rangsdorf*. 8.36 8.37 1.01 1.02 5.59 6.00 
7,5 7.02 7.03 12.45 12.47 4.09 4.10 Mahlow «als 8.25 8.26 12.43 12,45 5.47 5.48 
7,5 7.14 | 7.15 1.03 1.04 4.20 4.21 Marientelde*® . 8.14 8.15 12.26 12.27 5.35 5.36 
7,0 7.25 — 1.20 — 4.30 = yY Berlin ....9 — 8.05 — 12.10 —— 5.25 


+) Für die Strecke Zossen-Berlin erst vom Tage der Einführung des öffentlichen Verkehrs ab gültig. 


X Die Züge 1, 4, 301 und 302 halten nur im Bedarfsfalle. 


* Für den Privatpersonen-Verkehr nicht Haltestelle. 


Die Nachtzeiten von 6 Uhr Abends (6.%) bis 5 Uhr 59 Min. Morgens (5.5?) sind durch Unterstreichen der Minutenziffern 


gekennzeichnet. 


(2185 J) 


2. Verkehrs-Wiederaufnalime. 

K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy- 
Eisenbahngesellschaft. Aut der im Be- 
triebe der K. K. priv. Lemberg-Ozerno- 
witz - Jassy - Eisenbahn stehenden Linie 
Hatna-Kimpolung der Bukowinaer Lokal- 
bahnen wird am 22. September d. J. der 
Gesammtverkehr in der weiteren Tbeil- 
strecke Frassin a/M - Kimpolung wieder 
aufgenommen und werden vom genannten 
Tage angefangen auf der ganzen Linie 


Hatna-Kimpolung die Züge: No. 501, 502, 


503 und 504 verkehren. 
Lemberg, am 18. September 1888. (2186) 
; Die Betriebsdirektion. 


\ 3. Güterverkehr. | 

Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Verkehr. Am 1. Oktober 1888 tritt 
der Nachtrag I zu dem Tarifheft B.4 in 
Kraft, enthaltend Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs F für Eisenerz, abgerösteten 
Schwefelkies (Schwefelkiesabbrände) und 


Braunstein im Verkehr mit den Stationen 
Apeldoorn der Holländischen Eisenbahn- 
gesellschaft und Bathmen, Beekbergen, 
Deventer, Dykerlwek, Epe, Heerde, 
Holten, Loenen, Ryssen, Vaassen und 
Wapenveld der Königlıch Niederländi- 
schen Lokaleisenbahn. Abdrücke sind 
bei den Güterexpeditionen zu haben. 
Köln, den i7. September 1888. _ (2187) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
Süddeutscher Eisenbahnverband. Aus- 
nahmetarif für Obst aus Ungarn. Im 
Süddeutschen Verbandsver- 
kehr mit Oesterreich-Ungarn wird mit 
Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. der 
Theil VI Heft No. 2 des Gütertarifes 
ausgegeben, welches Heft Ausnahme- 
frachtsätze für Obst frisches, getrock- 
netes und eingesäuertes zwischen Sta- 
tionen der K. Ungarischen Staatseisen- 
bahnen, der priv. Oesterr.- Ungarischen 
ec al Gesell Dat (Ung. Li- 


nien), der Raab-Oedenburg-Ebenfurter 
Eisenbahn und auf Ungarischem Gebiet 
liegenden Stationen der K.K. priv. Süd- 
bahn und Ungarischen Westbahn einer- 
seits und Süddeutschen Verbandssta- 
tionen anderseits enthält. 

Hierdurch werden die betreffenden 
Frachtsätze des Ausnahmetarifes No. 19 
im Theil II Heft No. 1 bis 14 des Güter- 
tarifes mit Oesterreich - Ungarn aufge- 
hoben. 

Exemplare dieses Tarifes werden auf 
Bestellung um den Preis von 0,20 M 
bezw. 10 kr. Oe. W. von den betheiligten 
Verwaltungen abgegeben. 

München, den 18. September 1888. (2188) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Güterverkehr nach Sosnowice. Am 
1. Oktober d. J. tritt ein Tarif für den 
direkten Güterverkehr von Stationen 
der Königlich Preussischen und Sächsi- 


schen Staatseisenbahnen, der Mecklen- 
burgischen Friedrich Franz-, Hessischen 
Ludwigs- und Main - Neckarbahn nach 
Sosnowice (Station der Warschau- Wiener 
Eisenbahn) zur Weiterbeförderung nach 
Stationen der Warschau - Wiener Eisen- 
bahn und deren Anschlussbahnen in 
Kraft. 

Der Tarif enthält eine Sammlung be- 
reits bestehender Frachtsätze für die 
regulären Tarifklassen sowie eine grössere 
Anzahl zum Theil ermässigter Ausnahme- 
tarife für Ausfuhrartikel nach Russ- 
land. 

Exemplare des neuen Tarifs sind zum 
Preise von 0,35 .4 auf den Verbandsta- 
tionen zu haben. 

Breslau, den 13. September 1888. (2189) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


Am 1. Oktober d. J. tritt ein neuer 
Tarif für den Güterverkehr zwischen den 
Stationen der Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Berlin und Breslau in Kraft, 
durch welchen der Gütertarif vom 1. April 
1885 nebst sämmtlichen Nachträgen auf- 
gehoben wird. Durch den neuen Tarif 
werden die Stationen der Neubaustrecken 
Lissa-Jarotschin, Lissa-Ostrowo und Glei- 
witz-Örzesche in den Verkehr einbezogen, 
ausserdem gelangen die durch die Eröft- 
nung dieser Strecken bedingten Entfer- 
nungsänderungen bezw. Frachtermässi- 
gungen zur Einführung. Sollte die Eröff- 
nung der Strecken Lissa-Jarotsehin und 
Lissa-Ostrowo am 1. Oktober cr. nicht 
stattfinden, so erlangen die für die Sta- 
tionen derselben vorgesehenen Entfer- 
nungen bezw. Frachtsätze sowie die ab- 

ekürzten Entfernungen für die Stationen 

er Strecken Schroda-Schildberg und Ja- 
rotschin-Kraschnitz erst von dem später 
bekannt zu machenden Tage der Betriebs- 
eröffnung jener Strecken ab Gültigkeit. 
Für die Stationen der Neubaustrecke 
Ribnitz-Rostock des Direktionsbezirks 
Berlin sind in dem Tarife ebenfalls Ent- 
fernungen vorgesehen, dieselben erlangen 
indessen erst mit dem später besonders 
bekannt zu machenden Eröffnungster- 
mine dieser Strecke Gültigkeit. 

Der neue Tarif enthält zum Theil er- 
hebliche Ermässigungen, zum Theil auch 
Erhöhungen gegen die z. Zt. bestehenden 
Tarifsätze. Insbesondere erfahren die 
Ausnahmetarife für Blei und Zink 
etc. sowie für Eisen und Stahl der 
Spezialtarife I und II insofern eine Be- 
schränkung, als in denselben fortan nur 
diejenigen ÖOberschlesischen Stationen 
erscheinen, von welchen thatsächlich ein 
Versand der genannten Artikel stattfin- 
det, Im Ausnahmetarif für Steinesind 
die Ausnahmefrachtsätze nach den nörd- 
lich von Breslau gelegenen Empfangs- 
stationen in Wegfall gekommen. Die Aus- 
nahmesätze für Eisen und Stahl des 
Spezialtarifs II nach Stettin trans. see- 
wärts werden fortan auch für solche 
Sendungen gewährt, welche nachweislich 
beim Bau von Seeschiffen Ver- 
wendung finden. Desgleichen ist die 
Gültigkeit der Ausnahmesätze für Eisen- 
erze, Kiesabbrände etc. von Rummels- 
burg nach Oberschlesien auch auf den 
Artikel „eisenoxydhaltige Abfälle der 
Anilinöl-Fabrikation“ ausgedehnt worden. 

Gleichzeitig mit dem neuen Staatsbahn- 
tarif gelangt ein Anhang zu demselben 
zur Ausgabe, welcher direkte Frachtsätze 
für den Verkehr zwischen den Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin 
einerseits und den Stationen der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn andererseits ent- 
hält. Durch diesen Anhang wird der- 
jenige zum Tarif vom 1. April 1885 nebst 

achträgen aufgehoben. 
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Soweit durch den neuen Tarif Erhö- 
hungen eintreten, gelten dieselben erst 
vom 1. November cr. ab. 

Bis zur Herausgabe des Tarifs ertheilt 
unser Verkehrsbüreau hierselbst Aus- 
kunft über die neuen Frachtsätze. 

Breslau, den 18. September 1888. (2190) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberhessische Eisenbahnen. Der Nach- 
trag I zum Lokaltarif für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und le- 
benden Thieren, welcher mit dem Tage 
der Betriebseröffnung der Nebenbahn 
Stockheim-Gedern in Kraft tritt, ist aus- 
gegeben worden. 

Nähere Auskunft über dessen Inhalt 
ertheilen die Güterexpeditionen. 
Giessen, den 16. September 1888. (2191) 

Grossherzogliche Direktion. 


Frankfurt ete.-Bayerischer Güterver- 
kehr. Die Station Nürnberg Ostbahnhof 
wird mit sofortiger Gültigkeit in den 
Ausnahmetarif No. 5 (Spiritus) aufge- 
nommen. 

Die Frachtsätze ergeben sich durch 
Anstoss von 0,02 44 pro 100 kg an die 
betreffenden Taxen für Nürnberg Oen- 
tralbahnhof. (2192) 

Frankfurt a/M., den 17. Sept. 1888. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Königliche Eisenbahndirektion 

Frankfurt a/M. 


Am 1. Oktober d. J. tritt ein neuer 
Lokal-Gütertarif, Theil II, für den Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Bromberg an Stelle 
des bisherigen vom 1. April 1887 nebst 
Nachträgen in Kraft. 

Derselbe enthält ausser den bisherigen 
Bestimmungen und den bereits früher 
veröffentlichten Tarifänderungen: 

1. Aenderung der besonderen Bestim- 
mungen zu $50 und 51 des Betriebs- 
reglements, betreffend die Zoll- und 
Steuervorschriften im Verkehr mit 
Russland. 

2. Neue Kontrolvorschriften für Spi- 
ritusexportsendungen. 

Exemplare des Tarifs können zum 
Preise von 0,40 44 für das Stück durch 
Vermittelung unserer sämmtlichen Billet- 
expeditionen bezogen werden. (2193) 

Bromberg, den 14. September 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


An Stelle des zum Deutsch-Russischen 
Gütertarif herausgegebenen, seit dem 
15./27. Mai alten/neuen Stils 1885 be- 
stehenden Anhanges II, zweite Ausgabe, 
mit Nachtrag I und der später bekannt 
gemachten Taritveränderungen wird mit 
Gültigkeit vom 20. Oktober alten/l. No- 
vember neuen Stils 1888 ab ein neuer 
„Anhang I“ eingeführt. Derselbe ent- 
hält, wie der frühere Anhang Il Aus- 
nahme-Frachtsätze füralleG@üter, nament- 
lich für Eisen und Stahl, Eisen- und 
Stahlwaaren, Cement- und Cementwaaren, 
Steine, Soda u.s.w. von Deutschen nach 
den Russischen Verbandstationen Orel 
tr. Charkow, Taganrog, Rostow (Gni- 
lowskaja) und für Soda nach Bjelgorod 
über Wirballen-Dünaburg-Witebsk-Smo- 
lensk und bezw. Orel. Die Frachtsätze 
auf den Russischen Strecken ab Orel 
sind mit Ausnahme für nur wenige Ar- 
tikel, für welche sich die Fracht erhöht 
hat, zum grossen Theil niedriger ge- 
worden. 

Exemplare des Anhangs I können von 
den Verbandstationen bezogen werden. 

Bromberg, den 15. September 1888. (2194) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

‚als geschäftsführende Verwaltung. 
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Elbumschlagsverkehr Ungarn-Dresden- 
Elbkai. Vom 15. Oktober 1888 ab bis 
auf weiteres gelangen die im Tarife für 
den Elbumschlagsverkehr Ungarn-Dres- 
den-Elbkai vom 1. September 1885 nebst 
Nachträgen für den Kours von 168 M 
gleich 100 fl. vorgesehenen Frachtsätze 
zur Anwendung. 

Dresden, den 15. September 1888. (2195) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Oesterreichischer, Sächsisch- 
Ungarischer und Sächsisch-Westöster- 
reichisch-Ungarischer Verbandsverkehr. 
Die Frachtsätze der Hette 1 und 2 des 
Sächsisch - Oesterreichischen Verbands- 
tarifs, 1 und 2 des Sächsisch-Ungarischen 
Verbandstarifs und 1 des Sächsisch-West- 
österreichisch - Ungarischen Verbands- 
tarifs und der dazu gehörigen Nach- 


‚träge sind vom 15. Oktober d. J. ab 


ungekürzt anzuwenden. Die in den 
Tarifen vorgesehenen Kürzungstabellen 
bleiben daher bis auf weiteres ausser 
Berücksichtigung. 

Dresden, am 15. September 1883. (2196) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehr über Elsass-Lothringen.) Mit dem 
20. September d. J. kommen Schnittsätze 
für Getreidesendungen von Passau (Donau- 
lände) nach Alt- Münsterol Grenze zur 
Benutzung für die direkte Abfertigung 
von aus Oesterreich-Ungarn stammenden, 
in Passau zur Bahn gebrachten Getreide- 
sendungen nach verschiedenen an der 
Linie Delle-Döle-Dijon gelegenen P.L.M. 
Stationen und nach Lure zur Einfüh- 
rung. 

Auskunft ertheilen unser Verbands- 


Abrechnungsbüreau, sowie die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 
Strassburg, den 15. Sept. 1888. (2197) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Bayerisch - Sächsischer Verkehr. Am 


1. Oktober d. J. wird die Station Schwei- 


kershain in die Ausnahmetarife 1 a/b 
(Holz, Europäisches) und l1e (Holz des 
Spezialtarifs III) für den Verkehr mit 
den Stationen Eisenstein, Gotteszell, 
Ludwigsthal, Regen und Zwiesel einbe- 
zogen. 

Ueber die Höhe der zur Anwendung 
kommenden Sätze geben die betheiligten 
Expeditionen Auskunft. 

Dresden, den 14. September 1888. (2198) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Niederländisch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Verband. Vom 15. Oktober d.J. 
ab kommen die in den Heften I—-IV des 
Niederländisch - Oesterreichisch - Ungari- 


schen Gütertarifs vom 1. Mai 1887 nebst 


Nachträgen enthaltenen Frachtsätze un- 
gekürzt zur Anwendung. 
Dresden, am 17. September 1888. (2199) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 20. September d. J. 
ab kommt für die Beförderung von 
Steinen des Spezialtarifes III bei Auf- 
gabe in Wagenladungen von 10000 kg 
oder bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht pro Wagen zwischen Hellmitz- 
heim und DresdensÄltstadt ein 
Ausnahmefrachtsatz von 1,10 4 für 100kg 
zur Anwendung. RT 

‘Dresden, den 17. September 18883. (2200) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


- Mit Gültigkeit vom 1. k. 


ji  Südwestdeutscher Eisenbahnverband, 


Mts. werden in 
den Ausnahmetarif Ill für Eisen und 
- Stahl, Klasse II, des Südwestdeutschen 
Verbands-Gütertarifs Frachtsätze von 
Bous nach Alt- Münsterol Station und 
Grenze mit 1,04 „4 und nach Basel mit 
1,03 4 für 100 kg aufgenommen. 
Strassburg, den 14. Sept. 1888. (2201) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Crefelder Eisenbahn. Mit dem 1. No- 
vember d. J. tritt der Lokal-Gütertarif 
(Theil II) unter Aufhebung des Tarifs 
vom 1. November 1881, in Kraft. 

Derselbe enthält Spezialbestimmungen 
zum DBetriebsreglement,, ee Tarif- 
vorschriften, besondere Bestimmungen 
zum Tarif für die Nebengebühren im 
Güterverkehr, Kilometerzeiger und Kilo- 
meter-Tariftabelle.e Die Frachtsätze für 
Wagenladungsgüter wurden sämmtlich 
mehr oder minder ermässigt. 

Exemplare des Tarifs können gegen 
Erstattung der Druckkosten von der Un- 
terzeichneten bezogen werden. 

Crefeld, den 20. September 1888. (2202) 

Die Direktion. 


Rheinisch-Westfälisch-Niederländischer 
Güter- und Kohlenverkehr. Am 1. Ok- 
tober d. J. treten je ein Nachtrag I zu 
den Heften B4 und C4 des Gütertarifs 
vom 1. April d. J. für den Rheinisch- 
Westfälisch - Niederländischen Güterver- 
kehr in Kraft. Dieselben enthalten Sätze 
des Ausnahmetarifs F für Eisenerz u. s. w. 
im Verkehr mit den Stationen Apeldoorn, 
Bathmen, Beekbergen, Deventer, Dyker- 
hoek, Epe, Heerde, Holten, Loenen, Rys- 
sen, Vaassen und Warenveld der Hol- 
ländischen Bahn. 

Am gleichen Tage wird ein Nachtrag I 
zum Heft 4 des Rheinisch- Westfälisch- 
Niederländischen Kohlentarifs vom 1. Ja- 
nuar d. J. herausgegeben, welcher Sätze 
für die Stationen Bathmen, Colmeschate, 
Deventer, Dykerhoek, Holten, Ryssen, 
Teuge und Twello sowie Berichtigungen 
und Ergänzugen enthält. 

Ausserdem sind verschiedene Ergän- 
zungen und Berichtigungen der Hefte 1, 
2, 3 und 6 des vorbezeichneten Kohlen- 
tarifs vorgenommen. Die hierdurch ein- 
getretene Erhöhung der Sätze des Aus- 
nahmetarifs A. Gladbeck - Echt von 40,00 
auf 41,00, Oberhausen K. M.-Wageniugen 
von 35,70 auf 37,70, des Ausnahmetarifs B. 
Herne K. M.-Harlingen von 56,80 auf 
58,80 tritt erst mit dem 1. Novemberd.J. 
in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten (üterexpeditionen, von welchen 
Abdrücke der Nachträge zum Preise von 
10 3 für das Stück zu beziehen sind. 

Elberfeld, den 14. September 1883. (2203) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namen der betheilisten Verwaltungen. 


Gütertarif Elberfeld-Erfurt und Thü- 
ringische Privatbahnen. Vom 1/10. 88 
ab wird die Haltestelle Gebhardt des 
Direktionsbezirks Erfurt für Wagenla- 
dungsgüter der „Chemischen ‘© Fabrik 
Eutritzsch zu Leipzig“ in den Güterver- 
kehr Elberfeld-Erfurt u.s. w. einbezogen. 
- Die Frachtberechnung wird durch An- 
stoss von 4 km an die Entfernungen für 
Leipzig (Berliner Bhf.) erfolgen. 

Elberfeld, den 18. September 1888. (2204) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


„Unter. Berücksichtigung des jetzigen 
Koursstandes der Oesterreichischen Wäh- 
rung werden vom 1. November d. J. ab 
im Rheinisch - Westfälisch - Oesterrei- 
chisch - Ungarischen Güterverkehre die 
Sätze der betreffenden Tarife um die in 
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den (Kours-) Kürzungstabellen aufge- 
führten Beträge nicht mehr gekürzt, und 
im Rheinisch- Westösterreichisch - Unga- 
rischen sowie im Rheinisch-Westfälisch- 
Vorarlberger Güterverkehre, ferner im 
Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichischen 
Kokesverkehre die in den betreffenden 
Tarifen aufgeführten Frachtsätze des 
Kourses a erhoben, soweit solche vor- 
gesehen sind. 

Köln, den 17. September 1988. 

Königliche Eisenbahndirektion 

5 (rechtsrheinische), 

Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Die im Ausnahmetarif XIIL, Theil I 
und II des Deutsch - Russischen Ver- 
bandtarifs enthaltenen bis 15./27. bezw. 
1./13. September d. J. gültigen Getreide- 
u. Ss. w. Frachtsätze von Stationen der 
Gräsi - Zarizyner, Koslow - Woronesch- 
Rostower, Örel- Gräsi, Liwnver, Orel- 
Witebsker, Dünaburg - Witebsker und 
Moskau - Kursker Eisenbahn nach Deut- 
schen Stationen bleiben bis auf weiteres 
auch nach dem 15./27. bezw. 1./13. Sep- 
tember d. J. noch in Gültigkeit. 

Brombers;, den 14. September 1888. (2206) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Abänderung vonFrachtsätzen 
fürden Verkehr mit Franzens- 
bad und Eger. Durch den am 1. Ok- 
tober d. J. in Geitung tretenden 5. Nach- 
trag zum Magdeburg - Bayerischen Ver- 
bands-Gütertarif gelangen ausser anderen 
bereits bekannt gemachten Aenderungen 
abgeänderte Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen einigen Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Magdeburg "und 
den Stationen Franzensbad und Eger 
der Bayerischen Staatsbahnen zur Ein- 
führung, welche zum Theil höher sind, 
als die bisherigen Frachtsätze. Diese 
Erhöhungen treten erst mit Gültigkeit 
vom 15. November 1888 ab in Kraft. 

Magdeburg, den 22. Sept. 1888. (2207) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bei Beförderung von getrockneten 
Malztrebern in Wagenladungen im West- 
deutschen Verbande findet von jetzt an 
bis zum Ablaufe des Jahres 1888 eine 
Ausnahmefrachtberechnung nach den 
Sätzen des Spezialtarifs III bei Aufgabe 
von mindestens 10000 kg oder Fracht- 
zahlung hierfür, bezw. nach den Sätzen 
des Spezialtarifs II bei Aufgabe von 
mindestens 5000 kg oder Frachtzahlung 
hierfür statt. 

Hannover, den 18. Sept. 1888. (2208) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Siiddeutscher Eisenbahnverband. Aus- 
nahmetarife für. Getreide mit Oester- 
reich- Ungarn. Im Süddeutschen Ver- 
bands - Gütertarif (Verkehr mit Oester- 
reich- Ungarn) Theil III, Heft 3 vom 
15. Oktober 1886 ist auf Seite 53 unter b) 
Tabelle für leere Säcke bei der Station 
Hagendingen im Schnittpunkt 1 der 
Frachtsatz von 3,09 auf 3,52 4 abzu- 
ändern. 

München, den 16. September 1888. (2209) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. K.K. priv. Süd-Norddeutsche 
Verbindungsbahn. Einführungeines 
Ausnahmetarifes für Mehl und 
Mahlprodukte aus Getreide 
und Hülsenfrüchten. Vom 1.Ok- 
tober 1888 bis auf Widerruf, jedoch 
längstens bis Ende September .1889,, ge- 
langt ein Ausnahmetarif. für.:Mehl ‚und 
Mahlprodukte von einigen ..im.. Tarife 


(2205) 


speziell angeführten Stationen der K.K, 
priv. Oesterr. Nordwestbahn und Süd- 
Norddeutschen Verbindungsbahn nach 
sämmtlichen diesseitigen Stationen in 

Wirksamkeit. 

Die näheren Bestimmungen über die 
Anwendung der ermässigten Frachtsätze 
dieses Ausnahmetarifes sind in dem- 
selben enthalten. 

‚ Exemplare dieses Ausnahmetarifes er- 
liegen in den gesellschaftlichen Stationen 
zur Einsicht auf, und können daselbst 
oder von der unterzeichneten Verwaltung 
bezogen werden. 

Wien, den 17. September 1888. 

Die Generaldirektion. 


Russisch - Böhmischer Flachsverkehr. 
(Ausserkratttreten des Russisch - Böh- 
mischen Flachsverkehres.) Der Tarif 
für den Russisch-Böhmischen Flachsver- 
kehr, gültig vom 1. Oktober n. St. 1886, 
sowie der Anhang zum Tarif für den 
Russisch-Böhmischen Flachsverkehr vom 
13. April 1884 n.' St. tritt am 31. Okto- 
ber 1. J. n. St. ausser Kraft. 

Ob und inwieweit an Stelle derselben 
neue Tarife zur Einführung gelangen 
werden, wird seinerzeit bekannt gegeben 
werden. 

Wien, den 17. September 1888. (2211) 

K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 


Getreide-Verkehr aus Russland nach 
Süddeutschland. Mit 5. Oktober n. St. 
1888 gelangt für Getreide Russischer 
Provenienz ab Nadbrzezie transit nach 
München Centralbahnhof ein direkter 
Frachtsatz von 3,77 .& pro 100 kg für 
Ladungen & 10000 kg pro Wagen oder 
Frachtzahlung hierfür im Kartirungs- 
wege zur Einführung. 

Wien, den 15. September 1888. (2212) 

Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Galiz. Carl Ludwig-Bahn, 
namens der betheiligsten Verwaltungen. 


Mit 5. Oktober 1888 tritt ein neuer 
Tarit für den Braunkohlenverkehr von 
Stationen der Aussig - Teplitzer Eisen- 
bahn, sowie von Bilin, Brüx und Dux- 
Ladowitz derK.K. Oesterr. Staatsbahnen 
nach dem Umschlagplatze „Schönpriesen“ 
der priv. Oesterr.-Ung. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft in Kraft und sind Exemplare 
dieses Tarifes durch die gefertigte Direk- 
tion zu beziehen. 

Teplitz, am 19. September 1888. (2213) 

Die Direktion 
der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


(2210) 


Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. Lokalverkehr. Vom Er- 
öffnungstage der Lokalbahn Felegyhäza- 
Csongrad und der hinter Perjämos ge- 
legenen Sekundärbahn-Station „Varjas“ 
an wird der Nachtrag XV zum gesell- 
schaftlichen Lokal-Gütertarife Theil II 
Heft 1 in Wirksamkeit treten, welcher 
direkte Frachtsätze für den Güterver- 
kehr zwischen den Stationen Wien, Stad- 
lau, Gross-Enzersdorf, Siebenbrunn-Leo- 
poldsdorf und Schönfeld-Lassee einer- 
seits und den Stationen Csongrad, Küns 
Kis-Szalläs und Varjas andererseits ent- 
hält. 

Exemplare können in Wien I, Pesta- 
lozzigasse 8 bezogen werden. (2214RM) 


‚ Eisern-Siegener Eisenbahn. An Stelle 
und unter Aufhebung des Lokal-Güter- 
tarifs vom 1. September 1883 nebst Nach- 
trägen I—IV gelangt am 1.Oktober 1888 
ein neuer Lokal-Gütertarif der Eisern- 
Siegener Eisenbahn zur Einführung. 
Der neue Tarif ist zum Preise von 
0,50 44 das Stück bei unseren ‚Stationen 
zu haben, kann. auch gegen portofreie 


Einsendung dieses Betrages von uns be- 
zogen werden. 
Siegen, den 20. September 1888. (2215) 
. Die Direktion 
der Eisern - Siegener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


4. Suhmissionen, 
Verdingung der zum Bau des neuen 
Empfangsgebäudes auf Bahnhof Bremen 
ertorderlichen Ausführung 
I. der Fensterbeschläge, 
II. der Glaserarbeiten. 

Termin: Sonnabend, 29. Septem- 
ber 1888, Vormittags 11 Uhr für], 
12 Uhr tür! 

im Baubüreau für den Bahnhofsumbau. 
Die Verdingungsunterlagen können da- 
selbst eingesehen, bezw. gegen postireie 
Einsendung von 0,50 „4 für I und 1,0. 
für II von dort bezogen werden. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 


Bremen, den 16. September 1888. (2216) 


Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 

Verdingung der Lieferung und voll- 
ständigen betriebstertigen Aufstellung 
einer COentral-Sigenal- und Weıchenstell- 
Anlage mit elektrischen Blockirungen 
für den Bahnhof Brieg, bestehend aus 
3 Stellwerken mit zusammen 41 Hebeln. 
Die Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nung liegen in unserem Geschäftsziimmer 
No. 21 — Centralbahnhof — aus und 
sind auch von da gegen portofreie Ein- 
sendung von 1.4 50 zu beziehen. 
Eröffuungstermin der - Angebote am 
27. September cr, Vormittags 
11 Ukbr. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Breslau. den 8. September 1888. (2217) 

Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 
(Brieg-Lissa). 

kisenbatn - Direktionsbezirk Breslau. 
Verdingung von hölzernen Schwellen. 
Oeffentliche Ausschreibung von 238000 
Stück eichenen Bahn- und 12920 Stück 
dergleichen Weichenschwellen. Ange- 
bote sind, mit entsprechender Aufschrift 
versehen, bis spätestens zum. Verdin- 
gungstermine Freitag, den 5. Ok- 
tober d. J. Vormittags 11 Uhr 
versiegelt und postfrei an das unter- 
zeichnete Büreau hier, Brüderstrasse 36, 
einzureichen. Die Lieferungshedingun- 
gen liegen daselbst zur Einsicht aus, 
können auch gegen Einsendung von 504% 
in Briefmarken untrankirt entnommen 
werden. Zuschlagsertheilung 4 Wochen 


nach «bigem Termine. 
Breslau, den 20. September 1858. (2218) 
Materıalienbürean. 


GRUSONWERK, Magdeburg-Buckau 


Tiegelstahl-Faconguss 


in besonders sauberer Ausführung: 


Maschinentheile und Gussstücke jeder geeigneten Form und Grösse, roh und bearbeitet und in dem jeweiligen Zwecke 
entsprechenden Zähigkeits- und Härtestufen. 


Anfertigung nach Zeichnung oder Modell. —— 
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(Musterschutz wird angemeldet.) 


Dm. 75 cm, hochelegant. 
einfachere 75 44. Belobigungen von Bahn- 
behörden u. ersten Hotelfirmen. Nur zu 
haben: Fabrik für Regulateure u. styl- 
volle Zimmeruhren 


Paul Krahmer, Wurzen i/S. 


!! Unentbehrlich!! 
für jeden Privat-Kapitalisten ist die seit 
18 Jahren anallen Wochentagen 
in Berlin erscheinende 


Neue Börsenzeitung. 


Besondere Vorzüge: Unentgeltliche 
Auskunft in allen Börsenangelegenheiten 
für jeden Abonnenten; ausführlichster, 
correctester und übersichtlichster Cours- 
zettel; ausführliche Besprechungen über 
alle Gesellschaften, deren Actien. an der 
Berliner Börse gehandelt werden; ein- 
gehende und sachliche Kritiken über alle 
Werthpapiere, die neu an den Markt ge- 
bracht werden; beste und reichhaltigste 
Verloosungsliste; interessantes Fenille- 
ton; Billigkeit. 

BES Abonnementspreis pro Quartal 
nur 5 Mark. 

Für auswärtige Abonnenten nehmen 
nur die Postanstalten Abonnements an. 

Probenummern stets gratis und franco 
durch die Expedition. 

Neu hinzutretende Abonnenten er- 
halten auf Wunsch die Zeitung schon 
von jetzt ab täglich gratis zugesandt. 


Expedition der „Neuen Börsenzeitung,“ 
Berlin SW., Kochstr. 3. 


II. Privat-Anzeigen. 


Das Gariswerk 
tabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
x und Drahtlitzen 
‘ür Telegraphen- u.Signalleitungen 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 
Drahtseile aller Art 


tür Aufzüge, Winden, Krahnenu 
Zugseile für schiete Ebenen. 
Drahtseile für seilbaunen, 
sehiebebühneuseile, Trajectseile. 
Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Felten & Guilleaume } 
Rosenthal, Cölna/Rhein 4) 


Mechan. Bindfadenfabrik 
und Hanfssilerei. 


Felten&Guilleaume, Carlswerk. MülheimRh, 


b) [ij Li 
Enselmann's Kalender für Eisenbahn-Verwaltungs-Beamte 
pro 1889 (7. Jahrgang) 
erscheint im Herbst dieses Jahres in vollständiger Neubearbeitung. 
Subsceriptions-Preis für 2 Theile Rm. 2.— 
Inhalts-Verzeichniss franco und gratis. ; 

Der neue Jahrgang wird sich durch einen ganz besonders wichtigen 
Inhalt auszeichnen und im Verein mit dem bis auf die neueste Zeit berich- 
tigten „Adressbuch des Beamtenstandes‘‘ obigem Kalender, dessen Verbrei- 
tung von Jahr zu Jahr erfreulich zunimmt, immer weitere Kreise eröffnen. 
Berlin W., Lützow-Str. 97. Julius Engelmann, Verlagsbuchhandlung. 


liefert als Specialität 


? Verlegt und herausgegeben: von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Veranti-ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Bedactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 


Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin S\V, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


Rundrahmen -Regulatoruhr. | 


Preis 100 4, 


1880. 


Die Zeitung erscheint 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 


N.  geitung ües Vere 


Abonnements - Bedingungen: 
1. Bei Bexug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichisclien Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
andlungswierteljährlih. . 2... 2... 4 Mk 


Oesterr; Pustgebiet jährlich 


r. jur. W. Koch, 
Berlin W., Landgrafen-Strassc !2. 


Deutscher 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
ALReH ds sind direct 
an die Buch- un teindruckerei von H. S. HERMAN 
(Beuthastrasse 8, SW.) einzusenden, N 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für.12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
ost (nicht auch. durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin S., Ritterstr. 88. 


Bisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 26. September 1888. 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


zu wollen. 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 22. September 1888. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deütscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Dieser Nummer liegt No. 18 des ‚„Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Inhalt: 


Sachsen: Eröffnung der Ver- 
bindungsbal.n Leipzig - Plag- 
witz-Lindenau, 

Preussische Staatsbahnen. 
DirektionMagdeburg: Vienen- 

burg-Langelsheim. 

Mecklenb. Friedrich Franzbaln 

Wern'gerode-Niedersachswerfen. 

Hermeskeil-Wemmetsweiler. 

Stargard-Cüstriner und Glasow- 
Berlinehener Eisenbal.n. 


Eisenbahnausstellung in Wien: 
VIII. Die Einrichtungen zur Si- 
cherung des Zugverkehres. 
Vereins-Mittheilungen. 
"Uebersicht der Betriebsamts- 
Bezirke der Königlich Preus- 
sischen Staatseisenbahn-Verw. 
Rundschreiben. 
Aus dem Deutschen Reich: 
Preussische Eisenbal:nen : 
Maseentransporte, 


Dortmund-Gronau-Enscheder E, 

Die seichsländischen Wasser- 
strassen, 

Ferssprechverbindung zwischen 
Berlin und Breslau. 

Der Passagierverkehr auf den 
Englischen Bahnen in 1880 
und 1887. 

Die Eisenbahn Massaua-Saati. 

Verein für Eisenbahnkunde in 

‚ Berlin (Versamml. 11/9. 88). 


Reichsgerichtl. Entscheidgn.: 
Unfall’ nach dem Unfallversi- 
cherungs-Gesetz. 


Offizielle Anzeigen: 
1. Eröffaung von Strecken. 
2. Eröffnung von Stationen. 
3. Fahrplanbekanntmachungen, 
4. Güterverkehr. 


Privat-Anzeigen. 


Die Eisenbahnausstellung in Wien. 
(Fortsetzung aus No. 71.) 


VII, 
Die Einrichtungen zur Sicherung des Zugverkehres. 

Die interessanten Ausstellungsgegenstände, denen wir in 
diesem Abschnitte unserer Berichte einige Aufmerksamkeit 
widmen wollen, lassen sich in zwei grosse Gıuppen theilen: 
in solche, welche der Sicherheit des Betriebes im 
RayonderBahnhöfe dienen, und in solche, die denZug- 
verkehr auffreier Strecke zu sichern bestimmt sind. 
Zu den ersteren gehören u. a. die Einrichtungen für die centrale 
Verriegelung und für die centrale Stellung der Weichen, sowie 
tür die gegenseitig abhängige Verbindung von Signalen und 
Weichen. Verhältnissmässig langsam und spät haben diese 
Sicherheitsanlagen bei den Oesterreichischen Bahnen Eingang 
gefunden. Es ist ja ganz selbstverständlich, dass nur die 
zwingende Nothwendigkeit die Veıwaltungen zu so kostspieligen 
Anlagen zu bewegen vermochte; auch zögerte man mit der Ein- 
führung in Rücksicht auf die Unvollkommenheit der Kon- 
stıuktionen, welche sich bis vor wenigen Jahren in einem 
raschen Entwickelungsprozesse befanden. 

Vor dem Jahre 1878 hatten nur dieKaiserFerdinands- 
Nordbahn und die Kaiserin Elisabeth-Westbahn 
Anlagen der in Rede stehenden Art im Betriebe; die Anzahl 
der letzteren in Stationen und Abzweigungen der genannten 
Bahnen belief sich auf 9 mit zusammen 20 central verriegelten 


Weichen und 18 von diesen Weichen ab.ängigen Signalen. Die 
hierfür verausgabten Beträge erreichten die bescheidene Summe 
von 10800 fl. Ueber die Entwickelung der Anlagen zur centralen 
Stellung der Weichen auf den Oesterreichischen Bahnen seit 
dem angeführten Jahre gibt eine auf der Ausstellung befind- 
liche grosse Wandtafel sehr beachtenswerthe Aufschlüsse. Die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn vermehrte seit dem Jahre 1830 
'successive ihre Anlagen, deren Zahl gegenwärtig 40 beträgt. 
Dieselben bezweckten hauptsächlich die centrale Verriege- 
lung der Weichen, während die centialeSteilung derselben 
bei einer geringeren Zahl der Anlagen durchgeführt wurde. 
Im vergangenen Jahre dagegen fand die Umstaltung von 87 An- 
lagen ersterer Art in: solche letzterer Art statt, so dass heute 
auf den Strecken der Nordbahn 169 Weichen central verriegelt 
und 264 Weichen central gestellt werden. Aufden K.K.Oester- 
reichischen Staatsbahnen wurde namentlich in den 
drei letzten Jahren der Anlage centraler Weichenstellungen 
besondere Aufmerksamkeit geschenkt. In 93 Stationen resp. 
Abzweigungen finden sich 61 Weichen, die central verriegelt, 
und 449 Welchen, die central gestellt werden können. Als 
Dritte im Bunde muss die Südbahn, von welcher selbstver- 
ständlich hier nur die Oesterreichischen Linien in. Betracht 
kommen, genannt werden. Sie hat erst vor drei Jahren mit 
der Einführung der fraglichen Anlagen begonnen und bisher 
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14 derselben mit 239 central stellbaren Weichen vollendet. Auf 
den Oesterreichischen Linien der Desterreichisch-Unga- 
rischen Staatsbahngesellschaft sind 12 Stationen 
bezw. Abzweigungen mit zusammen 82 central verriegelbaren 
und 84 central stellbaren Weichen ausgerüstet. Diese eben 
genannte Bahn bildet den Uebergang zu einer anderen Gruppe 
von Bahnen, welche allerdings wesentlich bescheidenere An- 
lagen aufweisen, aber auch in Bezug auf die Ausdehnung ihres 
Netzes den oben erwähnten Bahnen bedeutend nachstehen. Die 
Aussig-Teplitzer Bahn hat derzeit in 4 Stationen 
2 Weichen für centrale Verriegelung und 85 Weichen für centrale 
Stellung eingerichtet; die Buscht&hrader Bahn besitzt 
7 Anlagen mit 48 central stellbaren Weichen. Schliesslich ist 
noch die Oesterreichische Nordwest- und Süd- 
norddeutsche Verbindungsbahn zu nennen, welche 
14 Anlagen mit 3 central verriegelbaren und 39 central stell- 
baren Weichen ausgeführt hat. 

Von den gesammten 22 Eisenbahnen Oesterreichs haben 
nach dem Vorstehenden mithin nur 7 Bahnen zusammen 181 An- 
lagen in Stationen und Abzweigungen mit 269 central verriegel- 
baren und 1208 central stellbaren Weichen, Diese Anlagen 
finden sich vornehmlich in den grösseren Stationen, in denen 
entweder mehrere Linien zusammenlaufen oder ein äusserst leb- 
hafter Verschubdienst herrscht, wo also die Sicherheit des Be- 
triebes bei stetiger Zunahme des Verkehrs schliesslich derartige 
Einrichtungen energisch forderte. Infolge des Umstandes, dass 
diese grossen Bahnhöfe sich nur allmählich entwickelten, dass 
also die derzeit bestehende Gesammtanlage derselben zumeist 
mehr ein Konglomerat von kleineren Anlagen bietet, welche 
das momentane Bedürfniss erheischte, als nach einheitlichen 
Prinzipien durchgeführt erscheint, zeigt die Einrichtung der 
eenkwalen Weichenstellung mitunter sehr interessante Anord- 
nungen. Es boten sich nämlich Komplikationen und Schwierig- 
keiten, welche besondere Lösungen verlangten. Zu den inter- 
essantesten Anlagen dieser Art zählt der grossartige Bahnhof 
der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahngesellschaftin Prag, 
der Bahnhof der K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen in Linz, 
der Bahnhof der SüdbahninWiener-Neustadt,in welchem 
Bahnlinien von fünf verschiedenen Richtungen einlaufen u. s. w. 

Zur Sicherung des Zugverkehres auffreier 
Strecke dienen die Einrichtungen zum Fahreniin 
Raumdistanz. Dieselben haben auf den Oesterreichischen 
Bahnen sehr geringe Anwendung gefunden, weil thatsächlich 
nur auf wenigen Strecken derselben hierzu das Bedürfniss vor- 
liegt. Für die Sicherung des Zugverkehres genügt in der über- 
wiegenden Zahl der Linien die Bestimmung der Zugtolge in 
Zeitdistanz. Es besteht nämlich für die Oesterreichischen 
Bahnen die Vorschrift, dass jeder Bahnwächter, sobald ein Zug 
seinen Posten passirt hat, das „Quittirungssignal“ gibt, 
d. h. in die Mitte des befahrenen Gleises bei Tag die Signal- 
scheibe, bei Nacht die Handlaterne derart aufstellt, dass einem 
etwa nachkommenden Zuge hierdurch „Halt“ geboten erscheint; 
dieses Signal ist auf die Dauer von 5 Minuten zu belassen. 

Bis zum Jahre 1883 war die Oesterreichisch-Unga- 
rische Staatsbahngesellschaft die einzige, welche 
eine Strecke, allerdings nur von 9 km Länge, mit Blocksignalen 
ausgerüstet hatte. Im Jahre 1883 wurden auf denK.K,Oester- 
reichischen Staatsbahnen und im Jahre 1885 auf der 
Südbahn Einrichtungen zum Fahren in Raumdistanz ge- 
schaffen. Die Länge aller derartig ausgerüsteten Bahnstrecken 
beträgt nur 96,5 km, wovon auf die K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen 39,5, auf die Oesterreichisch-Ungarische Staats- 
bahngesellschaft 25,4 und auf die Oesterreichischen Linien der 
Südbahn 31,6 km entfallen. 

Für die ersteren und für die letztere war die Einführung 
des „Blocksignalsystems“ bezüglich ihrer sogenannten Lokal- 
strecken, d.i. jener Strecken, welche in den örtlichen Ver- 
kehr der Residenz fallen, in den letzteren Jahren unabweislich 
geworden. Es befindet sich auf der Ausstellung eine Tabelle, 
welche den Eisenbahnverkehr der von Wien ab- 
gegangenen und daselbst angekommenen Per- 
sonen graphisch darstellt. Der Verkehr ist natürlich, wenn 
Jahr für Jahr ins Auge gefasst wird, ein stetig schwankender; 
aber man erkennt, in welchem enormen Grade er überhaupt 
seit 1848 zugenommen hat. 

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn beförderte in 
dem letztangeführten Jahre rund 0,4 Millionen Personen von und 
nach Wien; schon im Jahre 1858 war der in Rede stehende Ver- 
kehr auf 1,0 Million angewachsen; von da an nahm er eine 
langsamere Steigerung, um im Jahre 1873 seinen Höhepunkt 
— 1,2 Millionen Personen — zu erreichen und sodann jeden- 
falls unter dem Einflusse der Eröffnung der Linie Wien-Brünn 
der Staatsbahngesellschaft bedeutend nachzulassen. Der stetig 
im Fallen begriffene Verkehr der Nordbahn von und nach Wien 
umfasste im Jahre 18837 nur 0,7 Millionen Personen. Charak- 
teristisch ist der grossartige Einfluss der Wiener Weltausstellung 
bezw. der volkswirthschaftliche Aufschwung und die ihm fol- 
gende Krisis im Jahre 1873. Die Frequenzkurven der einzelnen 
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Bahnen steigen gegen dieses Jahr hin steil an, um nach dem- 
selben fast ebenso steil wieder abzufallen. Für die Oester- 
reichische Nordwestbahn bedeutet dieses Jahr mit 
2,3 Millionen Personen — lediglich in Bezug auf Wien — sowie 
für die Kaiser Franz Josefbahn mit 1,4 Millionen: Per- 
sonen überhaupt den Höhepunkt des fraglichen Verkehres, 
welcher bei der erstzenannten Bahn im Jahre 1876 auf 0,6 Mil- 
lionen herabsank und sich seit dieser Zeit wieder sehr langsam 
bis auf etwa ı Million im verflossenen Jahre steigerte. Die 
Kaiser Franz Josefbahn erlitt keinen so jähen Sturz in Bezug 
auf die Reisenden von und nach Wien; ım Jahre 1887 betrug 
die Zahl derselben 1,3 Millionen. Sehr bescheiden ist der 
„Wiener Personenverkehr“ auf den beiden Linien der Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatsbahngesellschaft 
gegen Bruck a/Leitha und gegen Brünn, sowie auf der 
Eisenbahn von Wien nach Aspang; er erreichte bei jener 
im Jahre 1887 auf beiden genannten Linien zusammen kaum 
0,4 Millionen und bei der letzteren Bahn 0,3 Millionen. Am 
grossartigsten hat sich der Verkehr der von Wien abgehenden 


und daselbst ankommenden Personen auf der Westbahn 


und in noch höherem Grade auf der Südbahn entwickelt. 
Beide Bahnen beherrschen die wichtigsten Verbindungen der 
Monarchie: nach Westen und Süden; beide Bahnen durchziehen 
die schönsten Gebiete der Wiener Umgebung. Im Jahre 1887 


sind mit der Westbahn 3,6 Millionen, mit der Südbahn mehr - 


als 3,8 Millionen Personen von Wien weggefahren oder daselbst 


angekommen; in dieser Zahl sind aber noch nicht jene Reisen- 


den inbegriffen, welche in den Stationen Penzing bezw. 
Meidling, welch letztere Station bezüglich des Personenver- 
kehrs sehr frequent ist, auf- oder abstiegen und für den 
Wiener Verkehr eigentlich mit in Rechnung genommen werden 
müssen, weil beide Stationen Vorortstationen von Wien bilden. 
An Sonn- und Feiertagen erreicht der Personenverkehr auf den 
engeren Lokalstrecken der genannten Bahnen, d. i. zwischen 
Wien und Pressbaum auf der Westbahn und zwischen 


eine grossartige Ausdehnung. Die anstandslose Bewältigung 
desselben, sowie die Rücksicht auf die durchlaufenden Züge 
erheischten daher einige besondere Einrichtungen, zu denen die 
Einführung des Blocksystems und die Anlage 
der Doppelstationen gehören. Die erstere Einrichtung 
ermöglichte die Aufeinanderfolge der Züge in Zwischenräumen 
von zwei bis drei Minuten, während die letztere für die Regel- 
mässigkeit des Zugverkehres und für die Sicherheit des reisen- 
den Publikums von unschätzbarem Vortheile wurde. 

Wenden wir uns nun den einzelnen Ausstellungsgegen- 
ständen dieser Gruppe zu, so müssen wir vor allem bemerken, 
dass wir hier eigentlich nur den K.K. Staatsbahnen begegnen; 
denn ausser der Südbahn, welche aber auch nur durch Schellen’s 


anlagen in Wiener-Neustadt und durch Walker’s Blockapparat 
sammt Taster vertreten ist, hat sich diesbezüglich keine andere 
Bahn betheiligt. — Die K. K. Staatsbahnen haben das älteste 
Blocksignal exponirt, welches auf der Westbahn und zwar in 
den Jahren 1868—1870 zwischen Neulengbach und Kirch- 
stetten zur Sicherung des Verkehres beim Uebergange vom 
Doppelgleis in das einfache Gleis in Verwendung stand; sie 
ühren ferner durch Apparate und Wandtafeln dem Besucher 
drei bedeutende Anlagen vor; die eine derselben zeigt die Ein- 
richtungen zur Sicherung der Einfahrten in eine grössere Station 
und besteht aus einem Centralapparate und zehn Stellhebeln 
für Weichen und Signale, und mit fünf elektrischen Block- 
apparaten zur NE der Signale, ferner aus fünf 
Blockapparaten zur Freigabe der letzteren und aus den zuge- 
hörigen, von uns schon im früheren Abschnitte erwähnten 
Scheiben- bezw. Mastsignalen. Die beiden anderen Gruppen der 


Raumdistanz, sowohl in einer normalen zweigleisigen Strecke, 
als auch in einer solchen zweigleisigen Strecke, in welcher sich 
die Abzweigung einer Seitenlinie und einer eingleisig zu be- 
fahrenden Strecke befindet. Bezüglich dieser Apparate wäre 
lediglich zu betonen, dass dieselben für Induktionsströme ein- 
gerichtet sind. ! 
Der Induktionsstrom findet überhaupt vorwiegend 
Anwendung für Blockapparate. Von sämmtlichen Blockappa- 


939 nach dem System für Induktionsstrom ausgeführt; Batterie- 
ströme sind nur bei 59 Apparaten thätig; das mechanische 
System ist mit 36 Apparaten am schwächsten vertreten. Be- 
merkenswerth erscheint, dass die Oesterreichisch-Ungarische 
Staatsbahngesellschaft erst im VerDaBE a Jahre 22 Block- 


apparate für Batterieströme eingerichtet hat und dass die Süd- 


stromsystem zur Anwendung brachte, in den zwei letzten Jahren 
nur Apparate mit Induktionsströmen aufstellte. 

ie oben erwähnten Dopp 
sind durch Pläne veranschaulicht, denen theilweise die An- 


Wien und Mödling auf der Südbahn, in den Abendstunden 


elektrische Blockirung für die grossartigen Oentral-Weichen- 


| 
f 
Ausstellungsobjekte betreffen Einrichtungen zum Fahren in: 
raten für Signale und Weichen, deren Zahl 1034 beträgt, sınd 


bahn, welche im Jahre 1885 bei Einführung des Blocksystems 
sowohl das mechanische, als auch das Induktions- und Batterie- 


elstations-Anlagen 
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lassen worden: 


Publikums finden. 
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sind. Die Grundsätze, welche bei der Ausführung dieser Um- 


‚staltungen befolgt wurden, sind bei der Westbahn und bei der 
--Südbahn wesentlich. verschiedene. 


Bei der ersteren wurden, 
um das Ueberschreiten der Gleise für das Publikum zu ver- 
hüten, eiserne Uebergangsstege angelegt; bei der Süd- 
bahn dagegen brachte man bei zwei grösseren Stationen das 
Tunnelsystem zur Anwendung, während bei den kleineren 
Stationen in der Nähe des Bahnhofs liegende Durchtahrten 
benutzt wurden; nur in dem Bahnhofe Meidling, welcher 
eine vorläufige Umstaltung erfuhr, wurde ein Uebergangssteg 
aus Eisen errichtet. 

An sonstigen Einrichtungen, welche der Sicherheit des 
Zugverkehrs zu dienen haben und im vorstehenden noch nicht 
berührt worden sind, bietet. die Ausstellung sehr wenig. Die 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 
Uebersicht der Betriebsamts- Bezirke der Königlich 
Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung. Diese Uebersicht 
hat die geschäftsführende Direktion neu ausgegeben und an 
die Vereins-Verwaltungen vertheilt; hierdurch wird die im 
Juni 1887 ausgegebene gleiche Uebersicht aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 


Nr. 3631 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Uebersicht der Betriebsamts-Bezirke der 
Königlich Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung (abgesandt 
am 20. d. Mts.). 

Nr. 3652 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs. Be- 
‚gleitschreiben zu dem Protokoll der am 12. d. Mts. in Heidel- 
berg abgehaltenen Subkommission (abgesandt am 21. d. Mts.). 
Nr. 3633 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen,. betreffend die Eröffnung der Jagd in den von der 
Französischen Ostbahn durchschnittenen Departements Frank- 
reichs (abgesandt am 22. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Preussische Eisenbahnen: Massentransporte. 


Die Königlichen Eisenbahndirektionen erlassen folgende 
Bekanntmachung: Die in den Herbstmonaten alljährlich ein- 
tretenden Massentransporte von Feldfrüchten und die 
mit Beginn der kälteren Jahreszeit stattfindenden Kohlentrans- 
porte pflegen den vorhandenen Wagenpark der Eisenbahn- 
verwaltungen stets ganz bedeutend in Anspruch zu nehmen. 
Wenngleich seitens der Eisenbahnverwaltungen alles mögliche 
aufgeboten wird, um den Ansprüchen des Verkehrs gerecht zu 
werien und einem Wagenmangel vorzubeugen, werden diese 
Bestrebungen doch nur dann von durchschlagendem Erfolge 
sein, wenn dieselben entsprechende Unterstützung seitens des 
Zu diesem Zwecke ist es besonders er- 
wünscht, dass alle dieienigen, welche während des Winters 
grössere Mengen Kokes und Kohlen zu beziehen haben, mit der 
Anfuhr derselben thunlichst früh beginnen, und dass sich das 
verkehrstreibende Publikum die schleunigste Be- und Ent- 
ladung der Wagen angelegen sein lässt. Mit Rücksicht darauf, 
dass durch stossweise Zuführung von Gütern einzelne Bahn- 
höfe überfüllt und hierdurch dem Betriebe grössere Störungen 
bereitet werden können, wird ferner dringend ersucht, grössere 
und andauernde Bezüge der Leistungsfähigkeit der Empfänger 
in der Abfuhr thunlichst anzupassen und auf längere Zeiträume 
gleichmässig zu vertheilen. 

Sachsen: Eröffnung der Verbindungsbahn Leipzig-Plagwitz- 
Lindenau. 

Am 17. d. Mts. ist im Bezirk der Königlichen General- 
direktion der Sächsischen Staatseisenbahnen die von Leipzig, 
Bayerischer Bahnhof, nach Plagwitz-Lindenau abzweigende, 
9,52 km lange Verbindungsbahn für den Güterverkehr eröffnet 
‚worden. / 
Preussische Staatsbahnen. 

Direktion Magdeburg: Vienenburg-Langelsheim. 
Auf dem zum Braunschweigischen Staatsgebiet gehörigen 


_ Theil der Strecke von Vienenburg über Grauhof nach Langels- 


heim ist an Stelle des Vollbetriebs der Nebenbetriub eingeführt 
worden, so dass nunmehr auf der ganzen genannten Strecke 
der Betrieb nach Massgabe der Bahnordnung für Deutsche 
Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung stattfindet. 


Mecklenburgische Friedrich Franzbahn. 


! Am 1. Oktober d. J. wird im Bezirk der Direktion der 


Mecklenburgischen Friedrich Franz-Eisenbahn die Eröffnung 


se 


Er ‚sichten der ehemaligen .Bahnhotfsanlagen gegenübergestellt 


K.K. Staatsbahnen allein haben einen Weichenkontakt 
zur Kontrole des richtigen Anschlusses der Spitzschienen nach 
System Siemens & Halske und einen Zuggeschwindig- 
keits-Kontrolapparat exponirt. Peitlesekere ist gegen- 
wärtig noch Versuchsobjekt. Eine ähnliche Vorrichtung, von 
Siemens & Halske konstruirt, ist übrigens auch in der Nord- 
bahnstrecke Leipnik-Weisskirchen in Verwendung, 
um die Fahrgeschwindigkeit der Züge auf dem nicht unbe- 
deutenden Gefälle daselbst zu kontroliren. Im allgemeinen 
haben die Zuggeschwindigkeits - Kontrolvorrichtungen, deren 
hoher Werth für die Sicherheit des Zugverkehres auf Bahnen 
mit starkem Gefälle gewiss unzweifelhaft erscheint, auf den 
Oesterreichischer Bahnen eine verhältnissmässig geringe An- 
wendung gefunden. 


der auf der Feldmark Grieben zwischen Schönberg und Greves- 
mühlen errichteten Haltestelle für den Personen- und Güter- 
verkehr stattfinden. 


Wernigerode-Niedersachswerfen. 


Die Vorarbeiten für die Staatsbahnlinie Wernigerode- 
Elbingerode - Benneckenstein - Niedersachswerfen, welche den 
Nordrand mit dem Südrande des Harzes verbinden soll, sind 
nach dem „Berl. Act.“ in vollem Gange. 


Hermeskeil-Wemmetsweiler. 


Die Königliche Eisenbahndirektion (linksrheinische) zu 
Köln ist mit der Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für eine 
Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von einem geeigneten 
Punkte der bereits allgemein bearbeiteten Linie Hermeskeil- 
Wemmetsweiler, einerseits nach einem geeigneten Punkte der 
Bahn Bingerbrück-Neunkirchen, andererseits nach einem geeig- 
neten Punkte der Bahn Trier-Saarbrücken, beauftragt worden. 


Stargard-Cüstriner und Glasow-Berlinchener Eisenbahn. 


In dem Rechnungsjahre 1837/88 wurden nach dem uns 
vorliegenden Jahresbericht 662022 bezw. 66 784 44 eingenommen 
und 322233 bezw. 30 337 M, ausgegeben. Die Stargard-Cüstriner 
Bahn erzielte nach Versorgung der Reserve- und Erneuerungs- 
fonds mit 44456 44 einen verfügbaren Ueberschuss von 305 965 
Mark und verwendet 135000 4 als 4% pCt. Dividende auf 
3 Millionen Mark Stamm-Prioritätsaktien und 143473 4 zu 
sonstigen Zwecken, vertragsmässige Gewährung an die Betriebs- 
earanten für Betriebsrisiko u.s.w. — Die Glasow-Berlinchener 
Eisenbahn hatte an Betriebseinnahmen 66 784 4, die Gesammt- 
einnahmen betrugen 71418 4, die Betriebsausgaben 30 337 4, 
der Ueberschuss 41 031 .& Davon wurde nach Versorgung des 
Erneuerungsfonds mit 60% 4 eine 44 pCt. Dividende den 
Stamm-Prioritätsaktien mit 21375 4 ausgezahlt, den Betriebs- 
garanten für Deckung früherer Zuschüsse 2933 4 gewährt. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 


In der Zeit vom 1. bis 15. d. Mts. wurden von den an die 
Bahn angeschlossenen Zechen täglich im Durchschnitt abge- 
fahren 195 Wagenladungen zu 10 t gegen 194 Wagenladungen 
in der voraufgegangenen vierzehntägigen Periode und gegen 
153 Wagenladungen in der entsprechenden Zeit des Vorjahres. 
Der Gesammtabsatz betrug in der ersten Septemberhältte d. J. 
2535 Wagenladungen zu 10 t gegen 2718 Wagenladungen zu 
10 t in der zweiten Hälfte des Monats August d. J. und gegen 
1985 Wagenladungen zu 10 t in der ersten Hälfte des Monats 
September 1887. 


Die reichsländischen Wasserstrassen. 


Die unlängst von dem Ministerium Elsass-Lothringens 
herausgegebenen statistischen Mittheilungen geben ein anschau- 
liches Bild von dem kolossalen Verkehr auf den reichsländi- 
schen Wasserstrassen und von der hervorragenden Bedeutung 
derselben für das wirthschaftliche Leben des Landes. Mit 
Ausnahme der Mosel beschränkt sich der Güterverkehr auf die 
Kanäle. Diese sind der Rhein-Rhonekanal, der Colmarer Zweig- 
kanal, der Breuschkanal, der Breisacher Zweigkanal, der Rhein- 
Marnekanal, der Ill-Rheinkanal, der Saarkohlenkanal, der Sa- 
linenkanal und der Moselkanal. Auf diesen Wasserstrassen, 
welche mit dem ausgedehnten Französischen Kanalnetz in Ver- 
bindung stehen, wurden im abgelaufenen Jahre im ganzen 
16 Millionen Doppelcentner Güter befördert, was unter Berück- 
sichtigung der Me tsusn Strecken 1726 316 080 Kilometer- 
Doppelcentnern gleichkommt. Unter den beförderten Gütern 
kommen Steinkohlen, Baumaterialien und Eisenerze in erster 
Linie in Betracht und zwar kommen die Kohlen vorherrschend 
aus dem Preussischen Saarkohlengebiete und die Erze aus 
Nordfrankreich; letztere werden in den Hüttenwerken der Saar- 
gegend verarbeitet. Die Einfuhr Belgischer Kohlen ist in Zu- 
nahme begriffen; dieselbe ist nämlich von 20000 im Vorjahre 


auf 337000 Doppelcentner gestiegen. Am Gesammt-KRanalver- 
kehr betheiligt sich der Lokalverkehr mit 27 pCt., die Dureh- 
fuhr mit 37 pCt., die Einfuhr mit 27 pCt. und die Ausfuhr mit 
9 pCt. Im Vergleich zum Vorjahre weist der Gesammtverkehr 
eine Steigerung um rund 3 Millionen Doppelcentner auf, ein 
Zeichen, dass der geschäftliche Verkehr ım Jahre 1887 einen 
ansehnlichen Aufschwung genommen hat. Jedenfalls erklärt es 
sich aus den vorstehenden Zahlen, warum auf die Erweiterung 
des Elsass - Lothringischen Kanalnetzes durch den Bau des 
Strassburg-Ludwigshafener, sowie des Moselkanals in den be- 
theıligten Kreisen so grosses Gewicht gelegt wird. 


Ferusprechverbindung zwischen Berlin und Breslau. 


Die Benutzung der Fernsprechverbindung zwischen Berlin 
und Breslau, welche nunmehr dem allgemeinen Verkehr über- 
geben worden ist, kann sowohl von den Sprechstellen der Theil- 
nehmer und denjenigen in der Börse, als auch von den Öffent- 
lichen Fernsprechstellen stattfinden. Die Gebühr für jedes Ge- 
spräch bis zur Dauer von 5 Minuten beträgt 1. und wird von 
derjenigen Person erhoben, welche das Gespräch einleitet. 


Der Passagierverkehr auf den Englischen 
Bahnen in 1880 und 1887. 


Theils aus ökonomischen Rücksichten und anderntheils 
infolge der, in den letzteren Jahren, von den meisten Englischen 
Bahngesellschatten beschafften besseren und bequemeren Wagen, 
bedienen sich von Jahr zu Jahr eine grössere Anzahl von Rei- 
senden der III. Klasse und es wirft sich deshalb für die Direk- 
tionen die Frage auf, ob nicht eine der zwei höheren Klassen 
abgeschafft werden sollte, eine Aenderung, welche die „Midland“ 
bereits seit Jahren einführte. Die Passagiergelder der Brit- 
tischen Bahnen beliefen sich nämlich für die: 


I. Klasse II. Klasse Ill. Klasse 

Ad A. A. 
im Jahre 1887 auf 61 630 160 55 776 060 365 860 880 
DE ee 78880 660 70607820 296 619 220 


Differenz in den 7 Jahren — 17250500 — 148317760 + 69241 660 
= 21,8 pCt. = 21,0 pCt. = 23,3 pCt. 
und die Anzahl der Reisenden (ausschliesslich der Abonnenten) 


betrug: | 

in 1887 31323789 64139356 638215 336 

„ 1880 38.767 926  6503487V 500082229 

Differenz in 1837 — 7444137 — 895514 — 138133157 
= PCR 2 14 pGt,: 27,0 PO 


Mit Bezug auf diese Zusammenstellung ist zu erwähnen, dass 
das Jahr 1880 ein sehr günstiges für den Bahnbetrieb war, weil 
sich der Handel von dem Daniederliesen in den beiden vorher- 
gegangenen Jahren vollständig erholte und da 1887 ebenfalls als 
ein gutes Eisenbahnjahr betrachtet werden kann, so liefern 
obige Zahlen ein getreues Bild von der Entwickelung des 
Klassenverkehrs. In der ersteren Periode machte die Einnahme 
von den beiden höheren Klassen 33 pCt. der Gesammtrevenue 
aus dem Personenverkehr aus, während das Verhältniss im 
Vorjahre auf 24 pCt. reduzirt war. Der Ausfall in den beiden 
Klassen bewegte sich in etwa gleicher Proportion von 21 bis 
22 pCt. Dass die Einnahme nicht in enselben Masse wie der 
Be ehe zunahm, liegt an der Herabsetzung der Fahr- 
elder. 
7 Die Saisonbillets, die in den grossen Städten Englands 
und ganz besonders in London eine wesentliche Rolle spielen, 
brachten in 1887 die Summe von 39 460 000 4 gegen 29 125 480 44 
in 1830 ein und hatten deshalb um 10334520 4 oder 35,4 pCt. 


zugenommen. Nach Klassen eingetheilt partizipirten daran 
in 1887 in 1880 
pCt. pCt. 
die I. Klasse ., .#immit 2, 48 53 
a RR a un. 36 37 


„al. > EB. 21 10 

so dass also die III. Klasse um mehr als das Doppelte zunahm, 
während die zweite etwa unverändert blieb ne: die erste eine 
Abnahme von 10 pCt. zeigte. Von dem Gesammt-Personenver- 
kehr in Höhe von 733% Millionen kamen 103 Millionen auf die 
beiden Metropolitan (Londoner) Linien und weitere 100 Millionen 
auf Bahnen, welche den Verkehr der Hauptstadt mit den um- 
liegenden Vorstädten vermitteln. Der grösste Theil der 
Saisonbillets entfällt ebenfalls auf London und der Umstand, 
dass die III. Klasse nur zu einem Fünftel an deren Gesammt- 
zahl betheiligt ist, rührt davon her, dass eine Anzahl von Ge- 
sellschaften, wie z. B. die Brighton und North London solche 
Billets nur für die zwei höheren Klassen ausgeben, während 
sich natürlich das Publikum, das täglich auf den Bahnen reist, 
auch meistens aus den Mittel- und höheren Ständen zusammen- 
setzt. — Es lässt sich allerdings kaum herausrechnen, ob und 
wieviel die Compagnien bei der ausgedehnten Beibehaltung der 
Wagen I]. und ız. 


Be ee 
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liche Gewinn aus dem Personenverkehr der III. Klasse her- 
rührt, steht indess unzweifelhaft fest. Dieser Ueberzeugung 
zufolge haben denn auch fast alle Hauptlinien die Wagen 
Ill. Klasse erheblich gegen früher verbessert und sind die- 
selben nunmehr gut erleuchtet und mit gepolsterten Sitzen und 
Lehnen, anstatt einfacher Holzbänke versehen, ein Fortschritt, 
der die Liebhaberei für die III. Klasse selbstredend noch erhöht. 
Die Preisdifterenz ist auch vielleicht zu gross für den unbe- 
deutenden Unterschied in der Ausstattung; dieselbe beträgt 
nämlich gegen das Fahrgeld III. Klasse die Hälfte mehr für 
die ll. und das Doppelte tür die I. Klasse. Unter allen Um- 
ständen steht deshalb eine baldige Umänderung des gegen- 
wärtigen Klassensystems bevor. 


Die Eisenbahn Massaua-Saati. 
Mit einer Skizze der Bahntrace. 


Der von dem DirektorEmilOlivieri dem Italienischen 
Kriegsministerium vorgelegte „Bericht über die Eisen- 


bahn Massaua-Saati“ enthält eine Fülle interessanter ° 


Angaben über die Vorarbeiten und den Bau jener Schmal- 
spurbahn, welche im Afrikanischen Kolonialgebiete Italiens 
aus vorwiegend militärischen Gründen in verhältnissmässig 
kurzer Zeit und mit Ueberwindung zahlreicher Hindernisse 
mannigfachster Art erfolgreich ausgeführt worden ist. Dieser 
Bericht veranschaulicht das Gebiet, welches die Bahnlinie 
durchzieht und gestattet Vergleiche mit der in den Nummern 
41 und 42 dieser Zeitung beschriebenen Transkaspischen 
Bahn anzustellen. 

Der Meerbusen von Massaua wird an der Südseite vom 
Gedamberge, einer fast isolirten Granit- und Lavamasse, be- 
grenzt, deren pyramidenartige Spitzen sich bis zu 900 und mehr 
Metern über das Meer erheben, welches ihren Fuss umspült. 
Gegen Norden ist die lache von Korallenbänken gebildete Küste 
riffig und mit Buchten versehen, zwischen denen das Meer ins 
Land dringt; im Osten liegen vor dem Meerbusen eine Reihe 
immergrüner Inseln, von welchen die bedeutendste die Insel 
Dahlak ist; im Westen wird die Tiefebene von den in 
mehreren Ketten gruppirten hügeligen Ausläufern des Abes- 
synischen Hochlandes eingeschlossen, dessen Gipfel sich bis zu 
3000 m über das Meer erheben und nach den Seiten zu schroff 
abfallen. Massaua liegt auf einer kleinen Insel, welche durch 
einen von dem Statthalter Munzinger Pascha erbauten 
Damm mit der Insel Taulud verbunden ist. Die letztere ist 
in gleicher Weise an das Festland angeschlossen. Der Nord- 
seite von Taulud gegenüber und von dieser Insel durch einen 
etwa 500 m breiten Meeresarm getrennt, befindet sich die Halb- 
insel Gherar, welche zur Zeit mit den verschiedenartigsten 
Hütten, Flugdächern und Magazinen bedeckt und der Sitz des 
Genie-Stationskommandos ist. Hier wird gegenwärtig eine Eis- 
fabrik aus Ziegelsteinen erbaut und von hier aus verzweigen 
sich zahlreiche Schienenstränge nach dem Decauville’schen 
System in der Richtung gegen Massaua, Archico und Otumlo in 
einem Umkreise von 10 bis 15 km, auf welchen mit den kleinen 
Lokomotiven ein lebhafter, den militärischen Bedürfnissen 
dienender Transportdienst im Gange ist. Weiter im Norden, 
abermals durch das Meer getiennt, gelangt man zu der stiefel- 
törmigen Halbinsel Abd elKader(wohl nach dem bekannten 
Algierischen Helden benannt), welche fast bis zur Höhe der 
Insel Massaua ins Meer vorspringt und mit dieser den Hafen- 
eingang bildet. 

Die Italienische Marine hat auf dieser von niedrigem 
Dorngestrüppe bedeckten, unbewohnten Halbinsel ein Arsenal aus 
grossen Holzbaracken geschaffen, welche von einer an den Enden 
mit Holzthürmen versehenen Umfassung eingeschlossen sind, 
Auf der dem Festlande zugekehrten Seite der Halbinsel Abd el 
Kader sind ein Fort, mehrere Mannschaftsbaracken und Militär- 
magazine erbaut. Ebendaselbst befindet sich die Eisenbahn- 
ausgangs- (Kopf-) Station mit ihrem Materiallager. 

Die Halbinsel ist vom Ostrande bis zu ihrem Fusse, wo 
sich das Fort befindet, 2 km lang, 40 bis 50 m breit und 2bis 8m 
höher als der Meeresspiegel. 

Das Festland bildet eine vom Meere gegen das Innere zu 
allmählich ansteigende, mit Flugsand bedeckte Tiefebene, in 
welcher etwa 3 km von der Küste das Fort und DorfOtumlo 
liegt. Weiter landeinwärts und in nächster Nähe des vor- 
genannten Ortes befindet sich das anfangs breite und unaus- 
nn) später von niedrigen Hügelreihen eingeschlossene 

ett des Uissaflusses. Der Boden dieser Zone, sowie der 
vorbeschriebenen Tiefehene besteht aus thonartigem, dichtem 


und an einigen Stellen von brauchbaren Sandsteinlagern durch- 


zogenem Mergel. 
Am rechten Ufer der Uissa stromaufwärts, etwa 2 km von 


| Otumlo entfernt, ist die Schwedische Mission angelegt; 2 km 


Klasse erübrigen, dass aber der hauptsäch- | 


weiter das Fort Moncullo, welches auf einer etwa 10 m 
über die Uissa und 40 m über das Meer sich erhebenden und 
das rechte Ufer des Flusses bildenden Anhöhe liegt. 


Bei Mon- 
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| ‚eullo ist das Gefälle des Flusses be-leutender, das’ Pal’ von 


Hügeln eingeschlossen, zwischen. welchen sich das Bett. der 
Uissa verengt und woselbst die beiden Hauptzuflüsse der 
letzteren, derl’Obelo JateundAmashat, letzterer häufig 


auch Mpasi benannt, einmünden. Das hier beginnende Gebiet 


Ufer über 


zeigt ein ganz eigenthümliches Aussehen. Die aus dem vor- 
erwähnten brüchigen Mergel bestehenden Hügel sind bis zu 
ihren Kuppen vollständig mit abgerundeten, granitähinlichen 
Steinen bedeckt, welche von mächtigen Gebirgen herstammen 
dürften und durch fliessendes Wasser hierhei'. getragen sein 
werden. . 
4 km von Moncullo, in der sogenannten Affenebene, wendet 
sich der Amashat gegen das südliche Hügel- und Bergland, in 
dem er entspringt. Nach Ueberschreitung eines mässigen Sattels 
der Wasserscheide zwischen dem Amashat und Takabat 
gelengt man in die Niederung .des letzteren, welche von vier 
urch niedrige Ausläufer von einander getrennte Flüsse in der 
Richtung von Südwest nach Nordost durchzogen wird. Letztere 
vereinigen sich nach kurzem Laufe zu dem, nördlich der Uissa 
ins Rothe Meer mündenden Uadi-Bö. Nach Ueberschreitung 
eines anderen Sattels gelangt man in westlicher Richtung auf 
der nach SaatiedAilet führenden Strasse zudem Agbolo, 
einem kleinen in den Desset mündenden Fiuss und erreicht 
den letzteren, nach nochmaliger Ueberschreitung eines Sattels, 
an einer Stelle, wo sich das Dorf Dogali (Dohäli) befand. 
‘Das Gebiet zwischen Moncullo und Dogali gleicht 
einem Berglabyrinth, in welchem die Erhebungen, Felsen und 
Sättel mit den dazwischen liegenden kleineren und grösseren 
Thälern und ihren Wasserscheiden ein derartiges Wirrwarr 
bilden, dass der Zusammenhang der einzelnen Theile anfänglıch 
schwer herauszufinden ist. Der Boden besteht hier noch immer 


„aus den erwähnten Mergel, ist jedoch an der Oberfläche von 
Lava und Trachiten bedeckt; seine Vegetation beschränkt sich 


auf Akazien und Euforbiensträuche, sowie auf einige Grasarten. 
Im allgemeinen ist das Aussehen dieses Landstriches einförmig 
und öde, wenngleich sich an einzelnen Punkten malerische 
Panoramen entwickeln. 

.„ Am Desset wird die Vegetation üppiger. Dieser Bach, 
welcher bei Asaula auf dem 1600 m hohen Bizenherge ent- 
springt, umfasst in seinem Laufe ein Gebiet von mindestens 
500 qkm und ist etwa 50 m breit. Da sein Bett wie das aller 
anderen Flüsse gewöhnlich ganz trocken ist, die Ufer aber be- 
wachsen sind, so ist anzunehmen, dass im Sandboden unterhalb 
des Bettgrundes eine stetige Wasserschicht vorhanden sein 
wird. Das Dessetthal. vor nen Eingang auf einem rechts- 
gelegenen Hügel zwei Kreuze. das Andenken der hier nieder- 
gemetzelten Italienischen Soldaten ehren, ist im allgemeinen 
mit grünen, von Bäumen beschatteten Flächen eingefasst. Unter 
den Baumarten sind die Tamarinden am zahlreichsten veıtreten. 
Nur an einzelnen Stellen des Thales erstrecken sich Lava- 
niassen bıs an das Bett der Flüsse und machen den Eindruck, 
als wenn sich dieselben plötzlich in einer Höhe von 10 bis 15 m 
gestaut hätten; stellenweise trägt die T'halsohle kleine Erdkegel 
und Felsen, welche sich von dem nahe liegenden Berge abgelöst 
haben müssen. 

Der Grundriss des Thales stellt von Dogali an ein „S“ 
dar, d. h. er bildet anfangs eine gegen Südost ausbiegende 
Krümmung, welche sich dann wendet und in eine Gegenkrüm- 
mung ausläuft. Am Ende der letzteren, 4km von Dogali, mündet 
der Saatibach, ein linksseitiger Zufluss des Desset. Derselbe 
Saatibach fliesst aus der 13km von seiner Mündung entfernten, 
300 m über dem Meere gelegenen Ailetschlucht herab; 
er ist von minderer Bedeutung und hat ein etwa 11 m breites, 
ziemlich regelmässiges Bett. Das Thal hat wie das des Desset 
ein sehr geringes Gefälle, ist an den Uferseiten bewachsen und 
stellenweise von Lava durchzogen, welche häufig zum Ueber- 
setzen des Baches und Abweichen vom direkten Wege nöthigt. 

An einigen Stellen der Flüsse kann man die schon früher 
angedeutete einseitige Stauung der Lavaströme erkennen; das 
entgegengesetzte Ufer ist dann eben. An anderen Punkten 
bestehen beide ziemlich hohen Ufer aus Lava, durch welche 
sich das Wasser gewissermassen erst den Weg gebahnt hat. 
Trotzdem hat es den Anschein, als wenn auch hier ein und der- 
selbe Lavastrom nicht von dem einen auf das andere Ufer des 
Baches übergegangen wäre, da die felsigen, mit Lava bedeckten 
ie gewöhnliche Bachbreite von einander abstehen. 
Aus der vermutheten, mehrfach vorhandenen Stauung der Lava- 
ströme an den Ufern des Desset- und Saatibaches dürfte zu 
entnehmen seir, dass zur Zeit der Eruptionen übermässige 
Wassermassen in den verschiedenen Rinnsalen dahinflossen, 
welche die Lavaströme abzukühlen und dadurch aufzuhalten 
vermochten. Verfolgt man den Saatibach bis auf etwa 3 km, so 
‚erreicht man einen Punkt, wo derselbe einen Fall von einigen 
20 m bildet. Zur Rechten erhebt sich 60 m über die Thalsohle ein 
an den Hängen felsiger Hügel, auf welchem sich jenes Fort 
befindet. das im Jahre 1837, von 200 Soldaten unter Kommando 
des Majors Boretti vertheidigt, den Angriff der Schaaren 
Ras Alulas abwehrte. Dieser Ort wird nach den hier be- 
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findlichen, die vorbeiziehenden Karawanen mit Trinkwasser 
versorgenden, 1—2 m tiet in dem Bette ausgehobenen Sicker- 
gruben Saati, d. h. Wasserbrunnen benaunt. Oberhalb des 
Wasserfalles ist das Terrain, abgesehen von einem geringen 
Gefälle, bis zu dem die Wasserscheide zwischen dem Desset 
und Ailet ‚bildenden Höhenzuge, eben. Döür Ailet entspringt 
im Abessynischen Huchlande, fliesst an Asmara vorbei und 
mündet unter dem Namen Vakiro in das Rothe Meer. 

Aus den vorstehenden Andeutungen ist der Charakter des 
Landes zu ersehen, in welchem die von der Italienischen Re- 
gierung zur Erleichterung der militärischen Operationen gegen 
die Abessynier beschlossene Eisenbahn Massaua-Saati 
zur Ausführung gelangt ist. Bauleiter derselben war der Direktor 
Olivieri. 

Die Spurweite der Bahn wurde auf 0,95 m festgesetzt. 
Die Lieferung der Schienen wurde der Firma lardy und 
Beneck in Savona übertragen, welche jedoch wegen der 
kurzen Lieferungsfrist die rechtzeitige Austührung des Auf- 
trages nicht garantiren konnte. Ein Theil des Schienenbedartes 
musste daher von Swansea bezogen werden. 

Beim rolilenden Materiale musste man mit Rücksicht auf 
die Dringlichkeit der Ausführung von einer besonderen, den 
scharfen Krüämmungen, sowie den eigenartigen Anforderungen 
des Klimas und des Dienstes entsprechenden Konstruktion ab- 
sehen. Man musste sich daher mit Lokomotiven unl Wagen 
begnügen, welche überhaupt zu erlangen waren. So wurden 
ein Theil der Güterwagen und 1 Wagen I. Klasse aus Belgien 
und eine kleine Lokomotive aus Esslingen bezogen, die ge- 
mischten Wagen und die Wagen III. Klasse, sowie eine Anzahl 
Güterwagen in den Werkstätten von Castellamare erbaut und 
4 andere Lokomotiven, aus der Fabrik ‘von Henschel & Sohn 
in Cassel, dem für Sardinien bestimmten Vorrathe entnommen. 
Eine dieser Lokomotiven und 4 Güterwagen wurden auf 
Verlangen des Direktors Olivieri in Oagliarı mit demselben 
Dampter verschifft, welcher die Ueberführung des Personales 
nach Massaua zu bewerkstelligen hatte. 

Zur Feststellung der Vorarbeiten war inzwischen der 
Ingenieur Alfons Pouchain vorausgesendet, welcher hierzu 
kaum einen Monat Zeit hatte. Derselbe steckte die Linie der 
Bahn auf der Halbinsel Abd el Kader aus, wo gemäss Anord- 
nung des damaligen Oberkommandanten der Kolonialtruppen, 
des Generals Saletti, die Anfangs- (Kopf-) Station angelegt 
werden sollte. Am 28. September traf Olivieri mit dem übrigen 
Personale, welches aus 4 Ingenieuren, 4 Assistenten, 1 Ma- 
schinenmeister, 2 Maschinisten, 1 Schlosser, 1 Rechnungsbeam- 
ten und 325 Arbeitern bestand, in Massaua ein. 

Zunächst war der Bau von Arbeiterhütten dringend erfor- 
derlich, da eine von den vorläufig zugewiesenen Arsenalbaracken, 
zum Nothlazareth bestimmt, geräumt werden musste und bei 
der tropischen Hitze die Benutzung von Zelten um so mehr aus- 
geschlossen war, als 1 Assistent und 1 Arbeiter schon bei der 
Ankunft sterbend ausgeschifft und sofort ins Lazareth gebracht 
werden mussten. 

Das Oberkommando der Besatzungstruppen hutte weder 
die erforderliche Zeit noch die nöthigen Arbeitskräfte, um für 
die Unterkunft und sonstige Bedürtnisse des Personales zu 
sorgen, weil die Entscheidung über die Anlage und den Bau 
der Bahn in den Knlonien ganz unerwartet eingetroffen war. 
Da überdies Olivieri von dem Ministerium mit weitgehenden 
Vollmachten ausgestattet und beauftragt war, die besonderen 
Anordnungen zu treffen, so verhielt sich die Militär-Lokalbe- 
hörde den auszuführenden Arbeiten gegenüber senr zurück- 
haltend. 

Noch grössere Schwierigkeiten als die Unterkunftsfrage 
verursachte das Ausladen der mitgebrachten und der zu erwar- 
tenden schweren Materialien und deren Transport aufs Fest- 
land. Der einzige Landungsplatz auf Abd el Kader war eine dem 
Marinearsenal gegenüber gelegene 100 m lange und 3 m breite 
Holzbrücke, welche, da ihre verfaulten Stämme von den zahl- 
reichen Meerthieren arg beschädigt waren, kein allzu 
grosses Vertrauen hinsichtlich ihrer Festigkeit und Trag- 
fähigkeit für grosse Lasten beanspruchen konnte. An dieser 
Brücke konnten kleinere Dampfer und die grossen flachen Bar- 
ken, Sandali genannt, landen. Auf derselben war ein De- 
cauville’sches Gleis, welches mit dem bis Moncullo reichenden 

rossen Schienennetz in Verbindung stand, angelegt. Ausser 
de Eisenbahnmaterialien wurden auf dieser Brücke die Militär- 
verpflegungs- und Fourageartikel, sowie die Artillerie-, Genie- 
und Marinematerialien ausgeladen. Die Zahl der zum Trans- 
porte aller dieser Güter zur Verfügung stehenden Decauvüle- 
schen Eisenbahnkarren war sehr gering. 

Die Ausschiffung der Baumaterialien verursachte man- 
cherlei Umstände wegen der kurzen verfügbaren, einige Monate 
umfassenden Zeit Es der zu leıstenden grossen Arbeit, sowie 
infolge von Unordnungen bei der Versendung der Güter. Zum 
Ausladen der Baumaterialien wurden auf die Dauer von 4 Mo- 
naten 20 der besten, aus Italien mitgebrachten Arbeiter. und 


ausserdem Eingeborene verwendet, deren Zahl zwischen 20 und 


100 Mann  wechselte.e Um die Lokomotiven, Wagen und 
sonstigen schweren Güter ans Land zu bringen, liess Olivieri 
aus Holzbalken und Schienen eine schiefe Ebene bauen, welche 
von der Höhe des Marinearsenals soweit in das Meer reichte, 
dass die Barken zur Zeit der Fluth heranfahren konnten. 

Während der Ausschiffu;g der Materialien und Werk- 
zeuge begannen die Arbeiten des Unterbaues, wobei anfänglich 
die schon von dem Ingenieur Pouchain vorher ausge- 
steckte Linie verfolgt wurde. 

(Schluss folgt.) 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 


Versammlung am 11. September 1888. 
Vorsitzender: Herr Geheimer Ober-Regierungsrath Streckert. 
Schriftführer: Herr Eisenb.-Bau- und Betriebsinspektor Claus. 


Vor Eintritt in die Tagesordnung gedachte der Vorsitzende 
des seit der letzten — am 13. Mai d. J. stattgehabten — Ver- 
sammlun 
Königs Friedrich. 

Aus den geschäftlichen Mittheilungen sind die Angab:n 
zu erwähnen, welche der Vorsitzende aus einer von dem Reichs- 
Eisenbahnamte dem Vereine übersandten Zusammenstellung 
über die auf den Eisenbahnen Deutschlands vorgekommenen 
Radreifenbrüche machte, Nach derselben .ist in den letzten 


Jahren eine erhebliche Abnahme dieser Brüche zu bemerken. 
Im ganzen kamen auf den Deutschen Bahnen (37401 km Bahn- 
länge, wovon 11190 km zwei- und mehrgleisig) 3552 Radreifen- 


brüche vor. Auf je 1000 km einfachen Gleises enttallen in 1887 


70 gebrochene Reifen gegen 96 in 1886 und auf je 100 Millionen 


Achskilometer in 1887 34 Radreifenbrüche gegen 47 in 1886. Die 
Abnahme der Radreifenbrüche erscheint vorzüglich in der zu- 


nehmenden Verwendung besseren Materials für die Reifen (ver- 


schiedener Flussstahlsorten) begründet. 


Herr Eisenbahn-Bauinspektor Claus sprach unter Bezug- | 
ie Transkaspische ' 


nahme auf ausgestellte Landkarten über 
Eisenbahn und die geplanten Sibirischen Bahnen. Die vom Ost- 
ufer des Kaspischen Meeres ausgehende, über Merw und Buchara 
führende, seit dem 97. Mai d. J. bis Samarkand fertiggestellte 
sogenannte „Transkaspische Eisenbahn“ verdient, wie der Vor- 


tragende ausführte, die ihr allgemein zugewendete Aufmerksam- 


keit in vollem Masse, Zunächst sei die bedeutende technische 
Leistung anzuerkennen, welche der mit Schwierigkeiten eigener 


Art verknüpfte und doch in ausserordentlich kurzer Zeit zu 


Ende geführte Bau dieser Bahn darstelle. Dann aber werde 
das Interesse noch wesentlich erhöht durch den Reiz, den die 
Ländergebiete, welche diese Bahn durchschneidet und die Orte, 
welche sıe berührt, mit den, an dieselben sich knüpfenden 
geschichtlichen Erinnerungen auf unsere Phantasie ausübt, so- 
wie 
wirthschaftlicher Beziehung an die Aufschliessung jener seit 
langer Zeit für uns fast ganz unzugänglich gewesenen Ge- 
biete knüpfen. Nach Mittheilung des Bemerkenswerthesten 
aus der Geschichte jener Länder, in denen bereits Herodot eine 
hohe Kultur vorfand, stellte der Vortragende die gegenwärtigen 
Verhältnisse derselben dar, sowie die Umstände, welche der 


Russischen Regierung Veranlassung gegeben haben zum Bau | 
der Transkaspischen Eisenbahn, Da diese Umstände lediglich 


militärischer Natur waren, so wurde auch die Bahn von der 
Militärverwaltung ausgeführt und wird noch jetzt von derselben 
betrieben. Oberster Bau- und Betriebsleiter der Bahn ist General 
Annenkow vom Generalstab, Chef des Truppentransport- 
wesens im Russischen Reiche. Die bedeutendsten, früher für 


unüberwindlich gehaltenen Schwierigkeiten bereiteten dem 


Bahnbau, dessen Ausführung von dem Vortragenden eingehend 
beschrieben wurde, 
Steppen mit Hügeln von Flugsand, welche sich bis zu 75 m 


Höhe erheben, ihre Gestalt aber unter dem Einfluss des Windes 
Weitere Schwierigkeiten entstanden noch 


fast täglich ändern. 


des Vereins erfolgten Hinscheidens des Kaiser und 


durch die Erwartungen, welche sich in politischer und : 


die zu durchschneidenden wasserlosen 


durch die von den hohen im Süden und Osten der Bahn befind- 
lichen Gebirgen kommenden Gewässer mit ihrem regellosen 
Laufe und ihrem häufig und in ausserordentlichem Masse 
wechselnden Wasserstande. 

Was die seit langer Zeit geplanten Sibirischen Eisen- 
bahnen betrifft, so scheint die Russische Regierung nach den 
Mittheilungen des Vortragenden, nach welchen auch die Ver- 
hältnisse Sibiriens wesentlich besser zu sein scheinen, als sie 
bei uns im Rufe stehen, nunmehr gewillt, die Ausführung der- 
selben thunlichst zu fördern. Nach dem von der genannten 
Regierung aufgestellten Plane soll die zu bauende Sibirische 
Hauptbahn in Samara an das Eisenbahnnetz des Europäischen 
Russlands anschliessen und von da über Ufa, Slatoust, Tschel- 
jabinsk, Kurgan, Omsk, Tomsk, Krasnojarsk nach Irkutsk und 
von da südlich um den Baikalsee herum über Tschita nach 
Nertschinsk geführt werden. Von letzterem Orte aus soll dann 
die Wasserstrasse des Amur bezw. seiner Quell- und Neben- 
flüsse benutzt werden. Nur im äussersten Osten wird noch der 
Bau einer etwa 400 km langen Eisenbahn — der sogenannten 
„Ussuribahn“ — geplant, welche von Wladiwostok aus in nörd- 
licher Richtung führen soll. Von den geplanten Bahnen ist die 
Strecke von Samara bis Ufa-Slatoust seit Sommer 1837 im Bau. 
Auf den übrigen Strecken sind Ingenieure mit den Vorarbeiten 
beschäftigt. Die Länge der geplanten Bahnen beträgt von 
Samara bis Nertschinsk etwa 5900 km, wovon 485 km (Samara- 
Ufa) bereits nahezu fertig und 438 km (Ufa-Slatoust) im Bau 
sind. Einschliesslich der 400 km langen Ussuribahn .beabsich- 
tigt die Russische Regierung den Bau von im ganzen rund 
6300 km Sibirischen Eisenbahnen. Die Länge des Schifffahrt- 
weges zwischen Nertschinsk bis Wladiwostok beträgt etwa 
3000 km. 

5 Herr Major im Eisenbahnregiment Schill weist im An- 
schluss an die über die Transkaspische Bahn gemaclıten Mit- 
theilungen noch darauf hin, dass die Leistungen der Russischen 
Ingenieure bei diesem Bahnbau, insbesondere die Leistungen 
beim Oberbaulegen — es wurden bis 4% km in einem Tage 
verlegt — ganz ausserordentlich seien und ohne Beispiel da- 
stehen. Diese Leistungen verdienten die höchste Anerkennung, 
selbst wenn man die den Bau erleichternden Umstände — gün- 
stige Neigungs- und Krümmungsverhältnisse, geringe Zahl der 
Stationen u. s. w. — in Betracht ziehe. 


Reichsgerichts-Entscheidungen. 

Unfall nach dem Unfallversicherungs-Gesetz. In einem 
Urtheile des 3. Civilsenats des Reichsgerichts vom 6. Juli 1888, 
in Sachen H. wider Eisenbahn-Betriebsdirektion in Hannover, 
heisst es: = ! 

„Unter ‚Unfall bei dem Betriebe‘. im Sinne des Unfall- 
versicherungs-Gesetzes ist schon nach dem Wortsinn ein mit 
dem Betriebe in Verbindung stehendes, zeitlich bestimmtes Er- 
eigniss zu verstehen, welches in seinen, möglicherweise erst 
allmählich hervortretenden Folgen den Tod oder die Körper- 
verletzung des Versicherten verursacht hat.“ Eine Reihe nicht 
auf bestimmte Ereignisse zurückzuführender Einwirkungen, 
welche in ihrem Zusammentreffen allmählich zum Tode oder 
zur Körperverletzung führen, ist als Unfall im Sinne des Ge- 
setzes nicht anzusehen. Es handelte sich um eine bei der Arbeit 
in einer Werkstätte der Staatseisenbahn-Verwaltung im Laufe 
der Zeit entstandene Bleiweissvergiftung. Es wurde ausge- 
sprochen, dass das Unfallversicherungs-Gesetz hierauf keine 
Anwendung finde, und dass der Eisenbahnfiskus den Arbeiter 
zu entschädigen habe, wenn er die ihm aus dem Dienstvertrage 
obliegende Verpflichtung, solche Anordnungen zu treffen und 


solche Einrichtungen herzustellen, welche geeignet seien, die 


schädlichen Folgen des Betriebs für. die Gesundheit der Arbeiter 
abzuwenden oder thunlichst zu mindern, durch seine Organe 
nicht erfüllt haben sollte. 
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I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Schleswig-Holsteinische Marschbahn- 
Gesellschaft. Es wird hierdurch zur 
öffentlichen Kunde gebracht, das3 die 
Zweigbahn untergeordneter Bedeutung 
von Bredebro nach Lügumkloster mit 
der für die Abfertigung von Personen, 
Gütern und Vieh etc. eingerichteten Sta- 
tion Lügumkloster, sowie dem nur dem 
Personenverkehr dienenden Fakultativ- 
Haltepunkt Ellum am 21. d. Mts. dem 
Betriebe übergeben werden wird. 

Die bezüglichen Tarifsätze ergeben 


| 


sich aus den in unserer Bekanntmachung 
vom 4. d. Mts. erwähnten Tarifnach- 
trägen etc. 

Der Fahrplan für die vorerwähnte 
Zweigbahn Kan von unseren sämmt- 
lichen Expeditionen bezogen, auch bei 
denselben eingesehen werden. (2219) 

Glückstadt, den 20. September 1888. 

Die Direktion. ; 


Lokalverkehr im Direktionsbezirk 
Breslau. Am 1. Oktober d. Js. werden 
die Bahnstrecken untergeordneter Bedeu- 
tung Lissa i./P. - Jarotschin, Lissa i./P.- 


. Kankel, 


Krotoschin - Ostrowo und Gleiwitz - Or- 
zesche mit den Stationen Gostyn, Borek, 
Punitz und Kobylin, den Haltestellen 
{ Garzyn, Kossowo, Sandberg, 
Zalesie, Wojciechowo, Gora, Pawlowitz, 
Kroeben, Pempowo, Kuklinow, Biadki, 
Lonkocin und Preiswitz und den Halte- 
unkten bei Feuerstein, Gola, Michalowo, 
rzecianow, Niederdort, Roszkow, 
Dzientschin Karzec, Kl]. » Wlostowo, 
Dzierzanow, Gorzupia und Gr.sGorzyce, 
ferner die bei Morgenroth belegene 
Station Aschenbornschacht und die Halte- 
stelle Posen (Gerberdamm) dem öftent- 


En 


lichen Verkehr übergeben. Von den ge- 
nannten Verkehrsstellen sind di» Sta- 
‚tionen Gostyn, Punitz und Kobylin sowie 
die Haltestellen Garzyn und Kroeben für 
‚die unbeschränkte Abfeitigung von Per- 
"sonen, Reisegepäck, Leichen, Fahrzeugen, 


lebenden Thieren, Stück- 
ladungsgütern. die Station Borek sowie 
die. übrigen Haltestellen ausschlies-lich 
Po en (Gerberdamm) für die Abfertigung 
von Personen, Reisegepäck. Leichen, 
lebenden Thieren, Stück- und Wagen- 
ladunesgütern eingerichtet, wogegen im 
Verkehr mit der Station Aschenborn- 
schacht nur Stück- und Wagenladungs- 
güter und auf der Haltestelle Posen 
(Gerberdamm) nur Personen, Reisegepäck 
und  Wagenladunesrüter abgetertigt 
werden können. Auf den Haltepunkten 
werden nur Personen und Reisegepäck 
aufgenommen und abgesetzt. Für den 
Personenverkehr aufdenStrecken@Gleiwitz- 
Orzesche, Lissa i./P.- Jarotschin : und 
Lissa i./P.-Krotoschin-Ostrowo dienen die 
unter No. 13 und 20 des vom 1. Oktober cr. 
ab gültigen, demnächst auf allen Stationen 


‚ aushängenden neuen Winterfahrplanes 


un sehenen Züge und kommen nur 
Fahrkarten der II, III. und IV. Wagen- 
klasse zur Auszabe. Zur Annahme und 
Auslieferung von Sprengstoffen sind nur 
die Bahnhöfe Gostyn und Kobylin ge- 
eignet. 

Ferner wird .am 1. Oktober d. Js. die 
bisher nur für den Warenladungsverkehr 
eingerichtete Haltestelle Pleiskehammer 
auch für den Eil- und Stückgutverkehr 
mit der Massgabe eröffnet, dass Sen- 
dungen dahin auch unfrankirt, von der- 


selben frankirt und mit Nachnahmebe- 


lastung expedirt werden können. Vom 
gleichen Tage ab findet auf dieser Halte- 
stelle sowie auf der Haltestelle Her- 
mannia auch eine Abfertigung von Per- 
sonen und Reisegepäck unter Ausgabe 
von Fahrkarten I.—IV. Wagenklasse 
statt. 

Die Tarifsätze bezw. Entfernungen für 
den Lokalgüterverkehr erscheinen in dem 
am 1. Oktober d. Js. in Kraft tretenden 
neuen Lokalgütertarife nebst 
Anhang bezw. in dem zu demselben 
gehörigen, 
herausgegebenen Kilometerzeiger, 
welcher zugleich der Berechnung der 
Preise für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren zu 
Grunde gelegt wird. 

Hierdurch gelangt der seitherige Lokal- 
ee für den Eisenbahndirektions- 

ezirk Breslau vom 1. April 1885 nebst 


Anhang und den zu beiden erschienenen 


Nachträgen zur Aufhebung. Durch den 
neuen Tarif treten neben verschiedenen 
Frachtermässigungen auch in mehreren 
Fällen, namentlich durch die Beschrän- 
kung der Ausnahmetarife für rohe 
Steine und Eisen und Stahl der Spezial- 
tarife I und II sowie durch den Fortfall 
der direkten Frachtsätze im Verkehr 
zwischen den Stationen der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn und einigen dies- 
seitigen Stationen Erhöhungen ein, welche 


erst mit dem 15. November er. Geltung 


erlangen. 

_ Die Tarifsätze für Steinkohlen sind aus 
dem am 1. Oktober d. Js. in Kraft tre- 
tenden neuen Lokalausnahmetarif für 
Steinkohlen zu ersehen, durch welchen 
der gleiche Tarif vom 1. Oktober 1886 
nebst Nachträgen aufgehoben wird. 
Durch den neuen Tarif treten neben 
mehrfachen Ermässigungen in einigen 
Stationsverbindungen Erhöhungen und 
insofern auch Verkehrsbeschränkungen 
ein, als derselbe für die Versandstationen 


Tarnowitz,Katharinagrube,Karl-Emanuel- 
grube, Ruda, Schwientochlowitz, Gute- | 


in einem besonderen Hefte. 


und Wagen- | 


' Friedrichsgrube, 
‚ Wilhelmsbahngıube und Loslau Fracht- 
' sätze nicht mehr enthält. Letztere sowie 


ZT 


Zufluchtgrube,Kunigundenweiche,Leopol- 
dinengrube, Glückaufgrube, Mokraugrube, 
Ozerwionka,. Rybnik, 


die niedrigeren Frachtsätze des alten 
Tarifs bleiben noch bis zum 15. .No- 
vember cr. in Geltung. Die in dem 


' Lokalgütertarife für Sosnowice transito 
en’haltenen Frachtsätze gelten in der 


Richtung nach Sosnowice nur insoweit, 
als hierfür nicht in dem be-ondern, 


gleichfalls am 1. Oktober d. Js. zur Ein- 


führung grlangenden Tarife für den Ver- 


kehr von den Stationen der Preussischen 


Staatsbahnen etc. nach Sosnowice transito 
Frachtsätze vorgesehen sind. 

Exemplare des Lokalgüteıtarifs, des 
zugehörigen Kilometerzeigers und des 
Anhanges zum Tarif können zum Preise 
von 0,90 .%4 bezw. 1,00 und 0,204 für 
das Stück, Exemplare des Lokalstein- 
kohlentarits unentgeltlich durch die 
Stationskassen bezogen werden. 

Breslau, den 23. September 1888. (2220) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung der Strecke Hilchenbach- 
Erndtebrück. Am 1. Oktober d. J. wird 
die dem Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
amt zu Altena unterstellte Bahnstrecke 


' Hilchenbach - Erndtebrück mit den Sta- 


tionen Lützel und Erndtebrück (für den 
Persopen-, Gepäck-, Güter- und Privat- 


' depeschen-Verkehr, sowie für die Ab- 


fertigung von Leichen, Fahrzeugen und 


lebenden Thieren) und der Station Vorm- 


wald (für den Personen-, Gepäck- und 


' Wagenladungsverkehr) eröffnet. 


Vom nämlichen Tage ab wird ferner 
die Haltestelle Eiserfeld, welche bisher 
nur für den Personenverkehr und für 
den Güterverkehr in Wagenladungen er- 
öffnet war, auch für den Gepäck-, Privat- 
depeschen-, Eilgut- und Frachtstückgut- 
Verkehr, sowie für die Abfertigung von 


‚, Leichen, Fahrzeugen und lebendenThieren 


eingerichtet. 

Für die neue Bahnstrecke Hilchenbach- 
Erndtebrück haben die Bestimmungen 
der Bahnordnung für Deutsche Eisen- 
bahnen untergeordneter Bedeutung vom 


| 12. Juni 1878, des Betriebsreglements für 


die Eisenbahnen Deutschlands, sowie der 
Lokaltarife für den Eisenbahn-Direktions- 
bezirk Elberfeld Gültigkeit. 

Zu den letzteren gelangen am 1. Okto- 
ber d. J. die folgenden Nachträge zur 
Einführung, welche ausser einigen Aen- 
derungen und Ergänzungen der speziellen 
Tarifvorschritten die Entternungen und 
Frachtsätze für die Stationen Beyenbursg, 
Erndtebrück, Lützel, Velbert und Vorm- 
wald enthalten: 

a) der Nachtrag VIl zu dem Lokal- 

Gütertarife vom 1. Januar 1897, 

b) der Nachtrag V zu dem Ausnahme- 

tarif_B für die Beförderung von 

‚. Steinkohlen etc. vom 1. Januar 1837. 

Die Frachtsätze für die Stationen 
Beyenburg und Velbert treten jedoch 
erst mit deın noch bekannt zu machenden 
Tage der Betriebseröffnung auf diesen 
Stationen in Kraft. 

Soweit für den Verkehr mit den Sta- 
tionen Erndtebrück, Lützel und Vorm- 
wald direkte Frachtsätze nicht eingeführt 
werden, kommen die Sendungen auf 
Grund des in dem Nachtrag VII zum 
Lokal-Gütertarif enthaltenen Durchgangs- 
tarifs in Creuzthal zur Umexpedition. 

Die Tarifsätze tür den Personen- und 
Gepäckverkehr der Stationen Erndte- 
brück, Lützel und Vormwald sind in dem 
bereits herausgegebenen Nachtrag V zum 
Lokal-Personengeldtarif enthalten. 

Elberfeld, den 22. September 1888. (2221) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Stationen. 
Am 1. Oktober d. J. wird der Haite- 
punkt Kaldenhausen, zwischen den Sta- 
tionen Uerdingen B. M. und Trompet der 
Strecke Crefeld -Homberg gelegen, für 
den Personenverkehr eröffnet. Es halten 
an demselben sämmtliche auf der ge- 
nannten Strecke verkehrenden Personen- 
züge zu den im Fahrplane für die kom- 
mende Winterperiode angegebenen Zeiten, 
Der Tarif kann auf den Stationen ein- 
gesehen werilen. 
Köln, den 21. September 1888. (2222) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


| 3. Fahrplanbekanntmachungen. 
Am 1. Oktober 1888 wird die im Bau befindliche, 52,98 km lange, dem König- 


lichen Eisenbahn - Betriebsamt 


in Allenstein zu. unterstellende Eisenbahnstrecke 


Hohenstein i. Ostpr.-Soldau dem öffentlichen Verkehr übergeben werden. i 
Auf derselben werden täglich zwei gemischte Züge nach jeder Richtung mit 
Personenbeförderung in IL, III. und IV. Wagenklasse abgelassen. : x 
Im Zusammenhange hiermit werden vom genannten Tage ab die Züge der 


‚ Strecke Soldau-Allenstein nach folgendem Fahrplan in Ortszeit verkehren: 


Ent- 

fer- | Zu Zu Zu : Zug } Zug | Zug 
nung, 867 | 868 | 865 Stationen 862 | 864 | 866 
km Sn 

— 5.32 1.13 Abf. Soldau. Ank. | 10.13 | 3.10 

14,9 6.10 1.54 % Gross:Koslau . 9.39 2.38 

24,4 6.36 | 2.30 | Neidenburg. j 9.15.1, 22.19 

33,6 6.57 2.52 Gutfeld A 8.44 1.49 

43,0 7.18 3.14 Y Waplitz ee u) 8.19 1.25 

553,0 | 7.40 | 3.38 Ank. Hohenstein. . . Abt. 7.5 1.02 

746 | 3.53 | 830 | Abf. h ; Ank. | 7.45 | 19.56 | 8.0 

582 | 7.59 | 4.07 | 8.44 7 Grieslienen . 1 7.82 | 12.44 | 7.86 
63,8 .] 813 | 4.22 | 85 | .  Stabigotten . 7.16 | 12.29 | 7.40 
68,8: 8.26 4.36 9.13 N Ganslau.....% | 7.04 | 12.18 7.28 
8l,l 8.56 5.07 9.44 Allenstein-Vorst.. RM 6.33 | 11.49 | 6,57 
83,3 | 9.02 | 5.13 | 9,50 | Ank. Allenstein . Abt 6.26 | 11.42 | 6.50 


Die Fahrzeiten sind in der Richtung der Pfeile zu lesen. 
Ausserdem wird der Zug 654, Illowo Abf. 7.57, Soldau Ank. 8.27 aus einem 
Abendzuge in einen Morgenzug umgewandelt mit Abf. Illowo 4.2, Ank. in Soldau 


5.12 zum Anschluss an den um 5.3 von Soldau nach Allenstein abgehenden Zug 861. 


Die Personen- und Gütertarife sind bei allen Stationen verkäuflich. 


Bromberg, den 21. En ber 1888. 


(2223) 


önigliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. wird die zwischen 
Taben und Mettlach belegene, seit 1. Juni 
d. J.. für den Personenverkehr einge- 
richtete Haltestelle Saarhölzbach auch 
für den Güterverkehr in Wagenladungen 
eröffnet werden. 

Die Tarife können auf den Stationen 
eingesehen werden. 

Köln, den 26. September 1888. (2224) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch-W:«stfälisch-Belgischer Gü- 
terverkehr. Unter Aufhebung der in 
den Spezialtariten vom 15. und 20. Fe- 
bruar 1877 für die Betörderung von 
Steinkohlen etc. im Rheinisch- bezw. 
Bergisch - Märkisch - Belgischen Verkehr 
enthaltenen Frachtsätze für den Verkehr 
von Belgischen nach Rheinisch-West- 
fälischen Stationen gelangt mit Gültig- 
keit vom 1. Oktober d. J. ein neuer er- 
mässigter Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Steinkohlen, Kokes und 
Briquetts in Wagenladungen von 10 000 
Kilogramm von Stationen der Belgischen 
Stsatsbahn, der Belgischen Nordbahn 
und der Lüttich-Limburger Bahn nach 
Stationen des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Köln (linksrheinisch) mit der Mass- 
gabe zur Einführung, dass etwaige Fracht- 
erhöhungen erst mit dem 15. November 
d. J. in Kraft treten. Nähere Auskunft 
ertheilt das Tarifbüreau der Unter- 
zeichneten. 

Köln, den 20. September 1888. (2295) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1889 
treten für den Verkehr von sämmtlichen 
Steinversandstationen des diesseitigen 
Bezirks nach den Berliner Bahnhöfen 
und Ringbahnstationen, ermässigte Aus- 
nahmefrachtsätze für Steine des Spezial- 
tarifs III in Kraft, über deren Höhe bis 
zum Erscheinen der bezüglichen Tarif- 
nachträge das diesseitige Tarifbüreau 
Auskunft ertheilt. 

Hannover, den 17. September 1888. (2226) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 1. Oktober 1888 gelangt zum Staats- 
bahn - Gütertarif Bromberg -Magdeburg 
vom 1. Mai 1885 der Nachtrag X zur 
Einführung. 

Derselbe hat folgenden Inhalt: 

a) Aenderung der besonderen Bestim- 
mungen zu dem Betriebsreglement. 

b) Aenderung und Ergänzung der Vor- 
bemeıkungen zum Kilometeızeiger. 

c) Neue Entfernungen und Frachtsätze 
für die Stationen bezw. Haltestellen: 
Balster, Callies, Crampe. Elfenbusch, 
Gr. Koslau, Gutfeld, Harmelsdorf, 
Kl. Cammin, Neidenburg, Schweiz, 
Stranz, Tütz und Waplitz des Direk- 
tionsbezirks Bromberg und für Oster- 
wieck der Osterwieck- Wasserlebener 
Eisenbahn, sowie ermässigte Entfer- 
nungen und Frachtsätze für Hoben- 
stein i. Ostpr. des Direktionsbezirks 
Bromberg und ermässigte Getreide- 
und Holz-Ausnahmesätre für Gıajewo 
und Prostken der Ostpreussischen 
Südbahn. 

d) Erhöhte Frachtsätze für Getreide etc. 
im Verkehr mit Hallea S. und Leipzig, 
Magdeburger Bahnhot des Direktions- 
bezirks Magdeburg. 

e) Aenderung des Ausnahmetarifs für 
bestimmte Stückgüter. 

f) Ausnahmetarif für getrocknete Malz- 
treber. 

g) Authebung von Frachtsätzen. 

h) Berichtigungen. 


IN 


Die erhöhten Frachtsätze für Getreide 
u. s. w. im Verkehr mit Halle a. S. und 
Leipzig, Magdeburger Bahnhot des Di- 
rektionsbezirks Magdeburg treten erst 
mit dem 1. Januar 1889 in Kraft. 


Desgleichen kommt mit dem 1. Okto- 


ber 1888 der Nachtrag X zum Anhang 
des Staatsbahn-Gütertarifs Bromberg- 
Magdeburg zur Einführung, welcher 
ebenfalls den vorstehend unter a, b, c, e, 
g und h bezeichneten Inhalt hat. Ausser- 


dem enthält derselbe die Aufhebung der 


Frachtsätze für die Stationen Arnshagen 
und Järsbagen des Direktionsbezirks 
Bromberg und für Hüttenrode der Hal- 
berstadt-Blankenburger Eisenbahn. Die 
aufgehobenen Frachtsätze für Hüttenrode 
treten erst vom 15. November 1888 ausser 
Kraft. 

Die Nachträge sind durch Vermitte- 
lung der Billetexpeditionen unseres Be- 
zivks zu beziehen. 

Bromberg, den 12. September 1888. (2297) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 

Am 1. Oktober d. J. wird der Personen. 
haltepunkt Langebrück für den 
Stück gutverkehr eröffnet. 

Die Frachtberechnung erfolgt von 
bezw. bis zu der nächstfolgenden Station 
(Radeberg, bezw. Klotzsche). 

Güter, zu deren Ver- oder Entladung 
wegen bedeutenden Gewichts (über 200 kg) 
oder ihrer sonstigen Beschaftenheit be- 
sondere Vorrichtungen erfcrderlich sind, 
sowie bahnlagernde Güter, sind von der 
Betörderung ausgeschlossen. 

Dresden, am 19. September 1888. (2228) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Staatsbahnverkehr Altona-Erfurt. Am 
1. Oktober d. J. tritt ein neuer Tarif für 
die Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren in Kraft, durch 
welchen direkte Abfertigung zwischen 
den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Altona und der Kreis Olden- 
burger Eisenbahn einerseits und den Sta- 
tionen des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Erfurt, der Gotha - Ohrdıufer, Saal-, 
Weimar - Geraer, Werra -, Wernshausen- 
Schmalkaldener, Arnstadt - Ichtershan- 
sener. Friedrichrodaer, Ilmenau-Gross- 
breitenbacher, Ruhlaer und Weimar- 
Berka-Blankenhainer Eisenbahn andertr- 
seits — soweit diese Stationen überhaupt 
für die Annahme und Auslieferung der- 
artiger Transporte eingerichtet sind — 
eingeführt wird. 

Durch den neuen Tarif gelangen hin- 
sichtlich des Verkehrs zwischen den Sta- 
tionen der an demselben betheiligten Ver- 
waltungen zur Aufhebung: 


a) die Tarife iür die Beförderung von | 


Renn- und Mutterpferden zwischen 
Hamburg Berl. u. Hann. Bhf. einer- 
seits und Berliner Bahnhöfen über 
Wittenberge und über Uelzen-Stendal 
etc. vom1. September 1885 andererseits 
nebst Nachtrag, 

b) der Nordostsee - Hannover - Thürin- 
gische Vieh- etc.-Tarif vom 20. Ok- 
tober 1882 nebst Nachträgen, 

c) der Niederdeutsche Vieh- etc.- Tarif 
vom ]. September 1885 nebst Nach- 
trägın., 

d) der Tarif, für den Staatsbahn- 
Vieh- etc. Verkehr Altona- Berlin bezw. 
Hanseatisch - Ostdeutschen Viehver- 
kehr vom 1. April 1887 nebst Nach- 
träg en. 

Insoweit durch den neuen Tarif Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen Frachtsätze bis 15. November d. J. 
bestehen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Expe- 
ditionen, bei welchen auch Druckexem- 


lare des Tarifs zum Preise von 0,15 4 


| Pir das Stück zu haben sind. 


Erfurt, den 17. September 1888. (2229) 
Königliche Eisenbahndirektion 
als geschäftsführende Veıwaltung. 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Oesterreich. (Hırausgabe der Nachträge 
9 zu den Heften 1 und 2 des Verbands- 
Gütertarifs) Am 15. Oktober d. J. treten 
zu den Heften 1 und 2 des Gütertarifs 
für den oben berichreten Verband die 
9 Nachträge in Kraft. Dieselben ent- 
halten anderweite und neue F'rachtsätze 
zwischen verschiedenen Deutschen und 
Oesterreichischen Stationen. Auch werden 
durch diese Nachträge die besonderen 
Bestimmungen für Magdeburg etc, sowie 
das Artikelverzeichniss mehrerer Aus- 
nahmetarife geändert und die aus Anlass 
der Koursschwankungen der Oester- 
reichisch-Ungarischen Währung seinerzeit 
eingeführten Bestimmungen über zZeit- 
weılige Kürzung der Frachtsätze für ver- 
schiedene Stationen wieder aufgehoben. 
Ferner werden vom 15.November.d.). 
ab durch Nachtrag 9 zu Tarif 1 die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs für Getreide etc. 
„wischen den Stationen Bisenz bezw. 


Hradisch der Kaiser Ferdinands-Nord- _ 


bahn einerseits und verschiedenen Deut- 
schen Statios,en andererseits um 0,01 bis 
0,06 A für 100 kg, sowie die Ausnahme- 


Tarifsätze für Möbel aus gebogenem 
Holze zwischen Leipzig - Eilenburger 
bezw. Thüringer Bahnhof einerseits 
und den Oesterreichischen Stationen 


Pohl, Stauding und Troppau andererseits 
um 0,04 4. für 100 kg und durch Nach- 
trag 9 zu Tarifheft 2 der Frachtsatz der 
Stückgutklasse I zwischen Magdeburg. te. 
und Elbogen-Neneatfel von 2,72 auf 3,72. 
für 100 kg erhöht. Endlich kommt noch 
durch Nachtrag 9 zu Tarifheft 1 der Aus- 
nahmetarif No. 18 (Palmöl etc.) zwischen 
Magdeburg, Neustadt-Magdeburg, Buckau 
und Sudenburg einerseits und Wien etc. 
andererseits ebenfalls am 15. No- 
vember d. J. zur Aufhebung. 
Exemplare der Tarifs- Nachtıäge sind 
bei den betheilig'en Verwaltungen und 
bei den Veıbandsstationen käuflich zu 
erhalten. (2280) 
Magdeburg, den 20. September 1888.. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens ‘der betheiligten Verwaliungen. 


Güterverkehr Köln (rechtsrh.) ete. -Er- 
furt. Die Haltestelle Gebhardt des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt wird vom 
1. Oktober 1888 ab für Güter in Wagen- 
ladungen, welche für die „Chemische 
Fabrik Eutritzsch zu Leipzig“ bestimmt 
sind oder von derselben aufgegeben wer- 
den, in den direkten Verkehr mit den 
Stationen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Köln (rechtsrheinisch), der Dort- 
mund-Gronau-Enscheder und der Georgs- 
Marien - Hütten - Eisenbahn, sowie den 
Stationen Bentheim, Gildehaus und 
Schüttorf der Niederländischen Staats- 
eisenbahn aufgenommen. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die Güterexpeditionen. 

Köln, den 19. September 1888. (2231) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 


Der am 1. Oktober 1888 in Kraft tre- 
tende Nachtrag X zu dem Gütertarife 
für den Verkehr Köln (rrh.) etc. -Er- 
furtund Thüringische Privat- 
bahnen vom]. April 1887 enthält neben 
anderen Aenderungen und Ergänzungen 
Tarifkilometer für die Stationen Elster- 
werda B.D. und Kämmereiforst. Der- 
selbe ist bei den Güterexpeditionen zu 
halben. ; 


Die in dem Tariie vom 1. Juni 1885 für 
den Verkehr Köln(rechtsrheinisch) 
etc. -Berlin nebst Nachträren enthal- 
 tenen Tarifentfernungen und Frachtsätze 
für die Station Elsterwerda B. D. treten 
mit Ablauf des Monats September 1888 
ausser Geltung. 

Köln, den 19. September 1888. (2232) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Ver- 
band. Die Taxen der Klasse B Alt- 
münsterol Grenze - Goldach, 
Abtheilung B und C, werden mit sofor- 
tiger Wirkung von 231 auf 227 Ots. pro 
100 kg ermässigt. 3 

Karlsruhe, den 20. September 1888. (2233) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Siiddeutscher Eisenbahnverband, Ver- 
kehr mit Oesterreich-Ungarn. Der Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von Obst, 
gedörrt, Pflaumenmus, Powidl und Le- 
quar von Stationen der K. Ungar. Staats- 
eisenbahnen nach Süddeutschen Stationen 
vom 5. Oktober v. J., dessen Frachtsätze 
laut Bekanntmachung vom 24. April d.J. 
bis Ende September d. J. gültig erklärt 
wurden, bleıbt mit den veröffentlichten 
Ergänzungen und Aenderungen bis 30.Sep- 
tember 1889 in Kraft bestehen. 

- München, den 20. September 1888. (2234) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


zum Gütertarif. Derselbe enthält Aen- 
derungen bezw. Ergänzungen zum Titel- 
blatt, zu den Vorbemerkungen zum Kilo- 
meterzeiger und zu den Ausnahmetarifen, 
neue Tarifkilometer für die Privat-Halte- 
stelle Gebhardt, ermässigte Tarifkilometer 
für Plagwitz-Lindenau Thür. Bhf. und 
eine Berichtigung. Letztere tritt, da 
hiermit eine Frachterhöhung verbunden 
ist, erst am 15. November d. J. in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen, woselbst auch Nach- 
nee zum Preise von je 0,10.%4 zu haben 
sind. 

Erfurt, den 20. September 1888. (2235) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossherzoglich Badische Staatseisen- 
bahnen: Mit Wirkung vom 1. Oktober 
l. J. ist eine Neuausgabe des auch im 
Verkehr der diesseitigen Stationen Basel 
und Waldshut mit Schweizerischen Sta- 
tionen gültigen gemeinsamen Schweize- 
rischen Ausnahmetarits No. S für die 
Beförderungvonrohem Eis in Wagen- 
ladungen von 10000 kg erschienen, durch 
welche einige Schweizerische Bahnen 
neu in den Ausnahmetarif einbezogen 
‚und die Taxen zum Theil um kleine. Be- 
träge (bis zu 1 Cts. pro 100 kg) erhöht 
werden. 

. Soweit letzteres der Fall ist, gelten die 
ulerigen Taxen noch bis 31. Dezem- 
er 1. 

Exemplare des Tarifs können von dem 
_ diesseitigen Tarifbüreau bezogen werden. 

Karlsruhe, den 20. Sept. 1888. (2236) 

Generaldirektion, 


Deutsch-Polnischer Verband. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. Oktober 1888 tritt zum 
Tarifheft 1 des Deutsch - Polnischen 
Eisenbahnverbandes vom 1. Oktober 1885 
der Nachtrag 7 in Kraft, welcher einige 


Ergänzungen der Tariftafeln und einige 


Berichtigungen enthält. Soweit Tarif- 
-  erhöhungen in dem Nachtrage enthalten 


et u al: ur Z + N 
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sind, treten dieselben mit dem 1. No- 
vember 1888 in Kratt. 
Druckabzüge desselben sind bei den 


Verbandstationen, sowie bei der unter- . 


zeichneten Verwaltung kostenfrei zu 
haben. 
Bromberg, den 18. Sepıeabes 1888. (2237) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


als geschäftführende Verwaltung. 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. Güter- 
und Viehverkehr. Mit sofortiger Gül- 
tigkeit sind im. Verkehr zwischen der 
an der Nenbaustrecke der Schleswig- 
Holsteinischen Marschbahn Bredebro- 
Lügumkloster belegenenStation Lieum- 
kloster einerseits und sämmtlichen 
Verbandsstationen andererseits direkte 
Frachtsätze in Kraft getreten, welche 
bei den betheiligten Güterexpeditionen 
zu erfahren sind. 

Altona, den 21. September 1888. (2238) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gütertarif zwischen Stationen der 
Direktionsbezirke Altona-Berlin, Brom- 
berg etc. einer- und der Altdamm-Col- 
berger Eisenbahn andererseits. Am 
1. Oktober d. J. tritt zum oben bezeich- 
neten Tarif ein Nachtrag V in Kraft. 
Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der speziellen Tarifvorschrif- 
ten und des Vorwortes, neue Entfernun- 
gen und Frachtsätze für die Stationen 
Grube Vaterland, Pasewalk und Prenzlau 
des Direktionsbezirks Berlin, sowie einen 
Ausnahmetarif für getrocknete Malz- 
treber. Exemplare des bezüglichen Nach- 
trages können von den betreffenden 
Güterexpeditionen, sowie von dem Aus- 
kunftsbüreau der Deutschen Reichs- und 
Königlich Preussischen Staatsbahnver- 
waltung hier, Bahnhof Alexanderplatz 
bezogen werden. (2239M 6) 

Berlin, den 20. September 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Ausnahmetarife für Steine nach Ber- 
lin. Am 1. Januar 1889 erfahren die von 
Stationen der Preussischen Staatsbahnen 
im Verkehr nach den Berliner Bahn- 
höfen und Ringbahnstationen bestehen- 
den Frachtsätze für Steine des Spezial- 
tarifs III eine Aenderung. Hierbei wer- 
den bis auf weiteres 

1. Ausnahme-Frachtsätze 

a) für Pflastersteine und ge- 
schlagene Steine zum Strassen- 


bau, | 
b) fürgebrannte Steine (Mauer- 
steine, Dachsteine, Thonsteine, 


Lehmsteine, Chamottesteine, feuer- 

feste Steine) 
von den verschiedensten Stein-Ver- 
sandstationen der Preussischen Staats- 
bahnen zur Einführung gebracht 
werden, welche auf: einer einheit- 
lichen Grundlage gebildet sind. So- 
weit ein Verkehrsinteresse vorliegt, 
werden auch auf der Tarifsbildungs- 
route die Sätze der vorgelegenen 
Stationen nach den Sätzen der hin- 
terliegenden Berliner Stationen regu- 
lirt werden. 

Die neuen Ausnahmesätze werden 
neben ganz vereinzelten Erhöhungen 
überwiegend Ermässigungen herbei- 
führen. 

2. Insoweit für andere Steinsor- 
ten, insbesondere für Bruchsteine 
im Verkehr mit Berlin Ausnahme- 
Frachtsätze bestehen, gelangen die- 
selben zur Aufhebung. 


Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
kehrsbüreaus der Königlichen Eisen- 
bahndırektionen. (2240MG) 
Berlin, den 21. September 1888. 
Königliche Bisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Königlichen Eisenbahndirektionen. 


‚Mit Gültigkeit vom 24/12. September 
bis 18/6. Oktober cr. treten für die Be- 
förderung von Getreide etc. (exkl. Oel- 
saaten, für welche die bisherigen Fracht- 
sätze zur Anwendung kommen) von Sta- 
tionen der Fastowbahn nach Danzig und 
Neufahrwasser ermässigte Frachtsätze 
in Kraft. 

Exemplare des qu. Tarifs sind bei der 
unterzeichneien Verwaltung, sowie bei 
den betheilisten Güterexpeditionen zu 
haben. 

Die Direktion (2241 J) 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
(Grand - Central - Belge) Güterverkehr. 
Die in dem Ausnahmetarife vom 1. April 
1888 für die Beförderung von Steinkohlen 
etc. von Rheinisch-Westfälischen Statio- 
nen nach Stationen der Grossen Belgi- 
schen Centralbahn enthaltenen Fracht- 
sätze für den Verkehr nach den südlich 
von Löwen gelegenen Stationen dieser 
Eisenbahn, welchen eine Gültigkeit bis- 
her nicht beigelegt worden ist, treten 
nunmehr am 1. Oktober d. J. in Kraft. 

Köln, den 22. September 1888. (2242) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. Oktober d. J. ab werden die Stationen 
Förtschendorf, Ludwigstadt, Rothen- 
kirchen und Steinbach der Bayerischen 
Staatsbahn in den Gütertarif vom 
1. August 1884 aufgenommen. 

Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren. 

Köln, den 20. September 1888. (2243) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Ungarn. (Wegfall der zeitweiligen Kür- 
zung der Frachtsätze) Vom 15. Okto- 
ber d. J. ab findet die nach den Tarif- 
bestimmungen für obenbezeichneten Ver- 
band aus Anlass der Koursschwankun- 
gen der Oesterreichich - Ungarischen 
Währung vorzunehmende zeitweilige 
Kürzung der Frachtsätze für verschie- 
dene Ungarische Stationen nicht mehr 
statt, 

Die im Tarifheft No. 4 nebst Nach- 
trägen enthaltenen Frachtsätze kommen 
somit vom genannten Tage ab durch- 
weg ungekürzt zur Anwendung. 

Magdeburg, den 22. Septbr. 1888. (2244) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zum Hamburg - Mecklenburgischen, 
Verbands-Gütertarif vom 15. April 1888 
erscheint der Nachtrag 2 vom 1. Okto- 
ber d. J., welcher Entfernungen für den 
Verkehr mit der Haltestelle Grieben der 
Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn enthält. h 

Nachtragsexemplare sind von den Ver- 
bandsstationen zu beziehen. 

Schwerin, den 21. September 1888. (2245) 

Die Direktion 
der Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahngesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


. Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Verbandsverkehr. Am 25..d. Mts, 
treten neue bez. abgeänderte Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 4a und b (frisches 
Obst) von Stationen der K.K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen nach Bantzen, 
Dresden (Altstadt, Neustadt und Friedrich- 
stadt), Görlitz, Grosspostwitz, Leipzig 
(Bayer. und Dresdner Bahnhof) und 
Wilthen in Kraft. Dieselben sind bei 
diesen Stationen zu erfahren. 
Dresden, den 22. September 1888. (2246) 
{ Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. Oktober 1888 tritt zum 
Verban's-Gütertarif zwischen Stationen 
des Bezirks Bromberg einerseits und den 
Stationen der Marienburg - Mlawkaer 
Eisenbahn vom 1. Oktober 1887 der Nach- 
trag V in Kraft. 

Derselbe enthält direkte Entfernungen 
und Frachtsätze für den Verkehr mit 
den Stationen der Strecke Soldau-Allen- 
stein, sowie anderweite theilweise er- 
mässigte Frachtsätze für den Verkehr 
mit den Stationen Gr. Koschlau, Illowo, 
Mlawa und Soldau der Marienburg-Mlaw- 
kaer Eisenbahn. 

Der Nachtrag kann durch die Billet- 
expeditionender Verbandsstationen beider 
Verwaltungen bezogen werden. 

Bromberg, den 21. September 1888. (2247) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Für den direkten Verkehr zwischen 
den Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Hannover bezw. Oldenburg einer- 
seits und den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Altona andererseits 
tritt mit dem 1. Oktober d. J. ein neuer 
Tarif (Theil II) für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
in Kraft, wodurch die bisherigen bezüg- 
lichen Bestimmungen und Sätze aufge- 
hoben werden. Der neue Tarif ist in 
den Expeditionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 22. Sept. 1888. (2248) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Der 
in unserer Bekanntmachung vom 15. d. 
auf den 10. k. Mts. festgesetzte Termin 
für den Wegfall der Kürzungsbeträge 
wird auf den 15. k. Mts. abgeändert. 

Breslau, den 23. September 1888. (2249) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Altona - Breslau. 
Am 1. Oktober cr, tritt zum Tarif für den 
Staatsbahn-Güterverkehr Altona-Breslau 
ein Nachtrag VIIl in Kraft, durch welchen 
die Stationen und Haltestellen der Neu- 
baustrecke Lissa i/P. - Jarotschin bezw. 
Ostrowo nebst den Haltestellen Aschen- 
bornschacht und Preiswitz des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau, sowie die Sta- 
tionen Lützensee und Sternschanze- 
Bahnhof des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Altonain den Verkehr einbezogen werden. 
Ausserdem enthält der Nachtrag Aende- 
rungen und Ergänzungen der besonderen 
Bestimmungen sowie der Ausnahmetarife 
für einzelne Artikel, Aufhebung direkter 
Verkehrsbeziehungen nebst anderweiten 
Taritberichtigungen und Aenderungen. 
Druckexemplare des Nachtrags sind bei 
den Stationskassen zum Preise von 
0,26 „4 käuflich zu haben. 

Breslau, den 21. September 1888. (2250) 

Königliche Eisenbahndirektion. ' 


Rheinisch-Westfälisch-Belgischer Gü- 
terverkehr. Vom 1. Oktober d. J. ab 


— 109 — 


wird ein neuer Ausnahmetarif für 
die Beförderung von Steinkohlen etc. 


in Sendungen von 10000 kg und von - 


50000 kg nach Stationen der Belgi- 
schen Staatsbahn und der übrigen 
Belsischen Eisenbahnen (Heft 
III für den Verkehr von Stationen des 
Ruhrgebiets, Heft IV. für den Verkehr 
von Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln [linksrheinisch]) mit der 
Massgabe zur Einführung gelangen, dass 
etwaige Frachterhöhungen gegenüber 
den bisherigen Frachtsätzen erst am 


15. November d. J. in. Wirksamkeit 
treten. 3 
Durch diesen Ausnahmeltarif werden 


aufgehoben die Spezialtarite vom 15. und 
20. Februar 1877 für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. im Rheinisch- bezw. 
Bergisch - Märkisch - Belgischen Verkehr, 
der Ausnabmetarif vom 1. August 1881 
für die Beförderung von Steinkohlen etc. 
im Rheinisch - Westfälisch - Belgischen 
Verkehr und der Ausnahmetarif vom 
1. April 19878 für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. von Stationen der ehe- 
maligen Aachen-Jülicher Eisenbahn nach 
Belgien. 

Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
fenden Güterexpeditionen. 

Köln, den 20. September 1888. (2251) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


“ Oesterreichisch- Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Zeitwei- 
ligeAufhebungder„Kürzungs- 
tabellen“. Mit 15. Oktober 1888 wird 
die Wirksamkeit der in den Tarifen für 
den Oesterr.-Ungar.-Schweiz. Eisenbahn- 
verband enthaltenen Kürzungstabellen 
bis auf weiteres eingestellt und gelangen 
ab dem bezeichneten Tage die Fracht- 
sätze folgender Tarife ohne Kürzung 
zur Anwendung. 

1. Theil III, 1. Heft, gültig vom Tage 
der Betriebseröffnung der Arlbergbahn- 
strecke Landeck-Bludenz, sowie der Nach- 
träge I bis III hierzu; 

2. Theil III, 2. Heft, gültig vom Tage 
der Betriebseröffnung der Arlbergebahn- 
strecke Landeck-Bludenz, sowieder Nach- 
träge 1 bis IV hierzu; 

3. Theil III, 3. Heft, gültig vom 1. Ok- 
tober 1887; 

4.. Theil IV, 1. Heft, gültig vom 1. Fe- 
bruar 1885, sowie der Nachträge Ibis IV 
hierzu; 

5. Theil VI, gültig vom 1. Oktober 1886. 

Ferner gelten vom gleichen Tage an 
die im Ausnahmetarife für die Beförde- 
rung von Zucker, gültig vom 1. Dezem- 
ber 1837, enthaltenen Taxen sub a. 

Wien, am 17. September 1888. (2252) 

Die K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Oberschlesischer Kohlentarif nach Sta- 


tionen der Oesterr. Nordwestbahn etc. 


vom 1. Oktober 1887. Einführung 
eines Nachtrages I. Mit 10. Ok- 
tober 1888 tritt zum rubrizirten Tarife 
ein Nachtrag I in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält: 

1. Ermässigte Frachtsätze für einige 
Oberschlesische Grubenstationen. 

2. Aufhebung von Frachtsätzen für 
einige Öberschlesische Grubensta- 
tıonen, welche keine Kohlenversen- 
dung mehr haben. 

Exemplare dieses Nachtrages können 

bei der unterzeichneten Generaldirektion 
und den betheiligten Stationen einge- 


sehen, sowie auch durch diese Stellen 
bezogen werden. (2258) 
Die Generaldirektion _ 4 

der K. K. priv. Oesterreichischen Nord- 
re westbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Anhang zum Breslau-Sächs. Verbands- 
Gütertarif Theil I. Einführung 
eines Nachtrages I Mit 10. Ok- 
tober: 1888 tıitt zum rubrizirten Anhange 
ein Nachtrag I in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält: 

1. theilweise ermässigte Frachtsätze 

für einige Öberschlesische Gruben- 


stationen, 
2. Aufhebung der Frachtsätze für einige 
Oberschlesische Grubenstationen, 


welche eine Kohlenbeförderung nicht 
mehr haben, 

3. Berichtigungen. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
bei der unterzeichneten Direktion einge- 
sehen und durch dieselbe bezogen werden. 

Die Direktion 
der K. K. priv. Süd: Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn. (2254) 


Vereinigte Arader u. Ösanäder Eisen- 
bahnen. Mit dem Eröffnungstage der 
Flügellinie Borosjenö-Csermö erscheint 
zu dem vom Fröffnungstage der Flügel- 
linie Kisjenö - Erdöhegy - Uj - St.- Anna 
(15. Dezember 1887) gültigen Lokalgüter- 
tarif Theil II der „Vereinigten Arader 
und Csanader Eisenbahnen“ ein den 
Stationstarif für die Station Üsermö, sowie 


mehrere Berichtigungen des Haupt- 
tarifes enthaltender Nachtrag I. 
Arad, am 18. September 1888. (2255) 


Die Direktion. 


Rumänisch - Süddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. Oktober 1888 wird 
die Station Frankfurta. M-Hafen 
in den direkten Verkehr, Theil II Heft 3, 
Theil III Heft 3 und Theil IV der 
Tarife vom 1. März 1888 einbezogen. 
Derselbe 
schränkt und erstreckt sich auf solche 
Sendungen, welche mit direkten Fracht- 


brieten nach, bezw. von Frankfurt a/M. 


Hafen Beförderung finden und: 
a) auf den Lagerplätzen am Hafen; 
b) in den Lagerhäusern im Hafen ge- 
lagert werden, bezw. gelagert haben; 
c) vom Eisenbahnwasen ins Schiff, 
bezw. vom Schiff auf den Eisenbahn- 
wagen verladen werden. Ä 
Für Frankfurt a. M.-Hafen werden die 
gleichen Frachtsätze berechnet, welche 
für den Verkehr mit Frankfurt a. M. 
(Staatsbahnhof, Sachsenhausen, Ostbahn- 
hof und Hessische Ludwigsbahn) be- 
stehen. Diese Sätze erhöhen sich noch 
um folgende, von der Versandstation auf 
den Frachtbriefen und Frachtkarten aus- 


zuwerfende Ueberfuhrsgebühren, welche 


gleichzeitig mit den Frachten bis, bezw. 


von Frankfurt a M. zur Einhebung 

kommen: 

1. für Güter der allgemeinen 
Wagenladungsklassen . 3 A; 


2. für Güter des SpezialtarıfsI. 2 „ 
3. für Güter der Spezialtarife II 
und ILL ....:%2., So Ta 
für den Wagen ohne Rücksicht auf 
das im Wagen verladene Gewicht. Bei 
Gütern, für welche Ausnahmetarife be- 
stehen, wird die Ueberfuhrgebühr der- 
jenigen Tarifklasse angewendet, zu 
welcher. dieselben bei normaler Tarifirun 
gehören. f - 
Wien, 4. September 1888. (2256) 
K. K. Generaldirektion 
der Öesterr. Staatsbahnen 
im Namen der übrigen betheiligten Ver- 
waltungen. . 


ist auf Wagenladungen be- 
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II. Privat-Anzeigen. 


Fachschulen für: 
Maschinentechniker 
 |Baugewerksmeister 
Bahnmeisteretec. 


Preg.er.Rathke Dir. 


Billetschränke 
einfache, 


fert die Billetschrankfabrik von 


Chr. Hartmann in Elberfeld. 
Die verehrlichen Eisen-. 
bahn - Direktionen zu Elberfeld, Köln 
Strassburg, 
Breslau, 


Referenzen: 


rechtsrheinisch, Münster, 
Magdeburg , Blankenburg, 
Christiania u. a. 


rechteckige und runde dreh- 
bare, mit Gefächern von Weissblech lie- 


Rundrahmen -Regulatoruhr. 
(Musterschutz wird angemeldet.) 

Dm. 75 cm, hochelegant. 

einfachere 75 44 Belobigungen von Bahn- 

behörden u. ersten Hotelfirmen. Nur zu 

. haben: 

volle Zimmeruhren 


Preis 100 4, 


Fabrik für Regulateure u. styl- 
Paul Krahmer, Wurzen i/S. 
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Die Zeitung erscheint 


1880. 


Privat-Inserate 


MITTWOCHS und SONNABENDS 


un 
Beilagen zur Zeitung 


Abonnements - Bedingungen: 


4. Bei Benig durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
andlung vierteljährlich. . 2... ..,.4 Mk 


2. Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- _ 
Oesterr. Postgebiet jährlich 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) einzusenden. 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


£ 


r. jur. W. Koch, 
Berlin W., Landgrafen-Strasse 16. 


Deutscher EKis 


en 


enbahn-Verw 


sind direct 
an die Buch- und Steihdruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 PL, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86. 


altungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 29. 


September 1888. 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


zu wollen. 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 22. September 1888. 
Expedition der Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Inhalt: 


salbahn: Eröffn. der Strecken 
Horazdiowitz-Klattau und Ja- 
nowitz-Taus. 
Eisenbahnunfälle auf d. Staatsb. 
Gerichtliche Vertretung der K. 
K. Staatsbahnen. 
Gemeinsame Direktorenkonfer. 
Weitere Einführung von Inter- 
kommunikationswagen. 
Amortis. der Elbethalbahn- Akt. 
Frachtenkartell bezüglich eines 
Elbeumschlagsverkehrs. 
Ausserordentl. Generalversamml. 
der internationalen Waggon- 
leihgesellschaft in Budapest. 


Die Spanische Nordbahn in 1837. 
Aus Oesterreich-Ungarn: 
Ueber das Freigepäck. 
Vereinfachung der Verkehrs- 
theilung im Verbandsverkehre. 
Strassenbahn-Proj. für Mähren. 
Ablehnung eines Bahnverstaat- 
lichungs-Antrages. 
Ertheilung einer Eisenbahn-V or- 
konzessıon in Ungarn. 
Untersuchung des Baues der 
Mühlkreisbahn. 
Verhältniss der beiden Tarif- 
tbeile I und II zu einander. 
Böhmisch - Mährisehe Transver- 


Personalienberichtigung. Präjudizien: 
Börsenbericht. Haftpflichtnach Schweizerischem 
Die Eisenbahnunfälle in Pur- Recht. 


kersdorf und Vöcklamarkt. 
Die Eisenbahn Massaua-Saatı. 
(Schluss.) 
Aus Niederländisch-Indien: 
Niederländisch - Indische Eisen- 


Vereins-Mittheilungen. 
Neue Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 


Offizielle Anzeigen: 
1. Eröffnung von Strecken. 


ee Dampftram- 2. Verkehrswiederaufnahme. 
waygesellschaft. 3. Güterverkehr. t 
Ost- Java- Dampftramwaygesell- 4. Personen- u. Gepäckverkehr, 
schaft. 5. Submissionen. KB 
Amerikanische Mittheilungen : 6. Verkauf von Altmaterialien. 
Zugunfälle. Privat-Anzeigen. 


Die Spanische Nordbahn in 1887. 


Das alte Netz der Spanischen Nordbahn umfasst die 
Hauptlinie Madrid- Villalba-Medina del Campo-Venta de 
Baüos - Miranda del Elro-Alsasua-Irum mit Anschluss an die 
Französische Südbahn nebst der Abzweigung Medina del Campo- 
Segovia, 2. de Santanderbahn Venta de Banos-Quintanilla- 
Santander am Busen von Vizcaya mit der Bergwerksbahn Quin- 
tanilla - Barruelo, 3. die Barcelonabahn Alsasua -Tudela- 
Zaragoza - Tardienta - Selgua - Lerida - Barcelona am Mittellän- 
dischen Meer mit der Zweigbahn Tudela-Tarazona, derjenigen 
von Barcelona und der Abzweigung Tardienta - Huesca, und 
4. die Bilbaobahn Tudela-Mirando del Elro-Bilbao am Busen 
von Vizcaya. Ausserdem stehen im Betriebe der Nordbahn die 
Bahnen von Asturien-Galizien und Leon, sowie 
die Bahn Lerida-Reus-Tarragona. Zu diesem Netze 
hat die Nordbahngesellschaft auf Grund des Generalversamm- 
en ehlasses vom 18. Juni 1883 noch die 20 km lange Bahn 
Selgua-Barbastro, deren Gesellschaft am 1 September 
1887 aufgelöst wurde, für 15094392,98 Fres. angekauft und beab- 
sichtigt, zwei neue Unternehmen in Betrieb zu nehmen: 
1. die Linien Granollers-San Juan delas Abadesas 
und San Andrös-Llerona (Granollers); diese 114 km umfassenden 
Strecken schliessen in Granollers an die Linie Barcelona-Gerona 
an und gehören der San Juan de las Abadesas-Eisenbahn- und 
Bergwerksgesellschaft. Nach dem von der Generalversammlung 


der Nordbahngesellschaft genehmigten Vertrage übernimmt die 
letztere auf 6 Jahre den Betrieb der Eisenbahnen und Bergwerke 
von San Juan de las Abadesas gegen Erstattung der wirklichen 
Betriebsausgaben und eine jährliche Vergütung der allgemeinen 
Verwaltungskosten von 400 Fres. tür 1 km. Der verbleibende 
Ueberschuss ist zur Verzinsung und Tilgung der ausgegebenen 
71000 3 pCt. Schuldverschreibungen über je 500 Fres. der San 
Juan de las Abadesasgesellschaft bestimmt. Die Bezahlung 
dieser Zinsen, sowie die Bereitstellung des Tilgungsbetrages 
werden von der Nordbahngesellschaft — welche dazu jährlich 
1136000 Fres. (9965 für das Kilometer) in Aussicht nimmt — 
gewährleistet. Nach sechsjähriger Betriebszeit der Eisenbahnen 
und Bergwerke von San Juan de las Abadesas seitens der Nord- 
bahngesellschaft wird das durchschnittliche RRTOPLTRESDING der 
letzten 5 Betriebsjahre unter Zugrundelegung eines Zinsfusses 
von 6 vom Hundert kapitalisirt und der sich ergebende Betrag 
als besondere, seitens der Nordbahngesellschaft gewährleistete, 
3 pCt. Schuldverschreibungen der San Juan - Eisenbahn im 
Nennwerthe von 500 Frcs. zum Preise von 300 Fres. bezahlt. 

‘ Das zweite dieser Abkommen betrifft den Betrieb der 
138 km langen Canfranc-Linie, welche von Huesca aus- 
ehend die Pyrenäen theils übersteigend, theils durchbohrend 
in Laruns Anschluss an die Zweigbahn Laruns-Pau der Fran- 
zösischen Südbahn erhalten soll. Diese Linie wurde durch 


Be 


Königlichen Erlass vom 6. Oktober 1882 der Aragonischen Ge- 
sellschaft unter Zusicherung einer Beihilfe von 60.000 Fres. für 
das Kilometer konzessionirt; die letztere hatte bereits am 
2. Oktober desselben Jahres einen — erst am 18. Juni 1883 
durch die Generalversammlung der Nordbahngesellschaft ge- 
nehmigten — Vertrag zeschlossen, auf Grund dessen sich die er- 
stere Gesellschaft verpflichtete, die Konzession der Nordbahn zu 
überlassen. Die Konzessionsbedingungen setzten indessen fest, 
dass mit dem Bau nicht eher begonnen werden dürfe, als bis 
die zwischen der Französischen und Spanischen Regierung 
schwebenden Verhandlungen über die auf ihre Kosten auszu- 
führende Durchbohrung des Gebirges zum Abschluss gediehen 
sein würden. Als die Verhandlungen sich jedoch immer mehr 
verschleppten, wussten die Aragonischen Abgeordneten und 
Senatoren, welche sich der Sache warm annahmen, die Regie- 
rung zu dem Gesetz vom 12. Mai d. J. zu bewegen, aut Grund 
dessen dieselbe ‘der Aragonischen Gesellschaft auch ohne den 
Abschluss eines zwischenstaatlichen Abkommens einen unver- 
zinslichen Vorschuss von 40 000 Fres. für das Kilometer, welcher 
10 Jahre nach Eröffnung der zwischenstaatlichen Linie zurück- 
zuzahlen ist, zum Bau der Theilstrecke Huesca-Canfranc und 
ausserdem die Konzession zum Bau der 40km langen Zweigbahn 
Zuera-Turinana nebst einer Beihilfe von 60000 Fres. für das Kilo- 
meter gewährte. Dementsprechend ist nunmehr auch der Ver- 
trag zwischen der Nordbahn- und Aragonischen Gesellschatt 
ergänzt worden. 

Im Bau befanden sich am Ende des Jahres 1887 zwei 
Linien, von denen die 62 km lange Strecke Villalba-Se- 
govia in Verbindung mit ihrer Fortsetzung Segovia-Medina 
eine Abkürzung der Verbindung Madrid-Irun darstellt. Die Er- 
öffnung dieser Linie, deren Fertigstellung besonders durch die 
Durchstechung des Guadarramagebirges aufgehalten wurde, 
war am 1. Juli d. J. in Aussicht genommen. 

Mit dem Bau der Linie Villabona-Avil£&s (in Asturien) 
wurde im September 1887 begonnen. 

Die Betriebsergebnisse der Nordbahn sind zum 
letzten Mal in 1883 erträgliche gewesen. In den Jahren 1884 
und 1835 drückte die Cholera die Einnahmen herab; es folgte 
eine ungenügende Ernte und Handelsstockungen — Ereignisse, 
welche ihren unmittelbaren Einfluss auch auf den Personen- 
verkehr ausübten. Der Anfang des Jahres 1887, welcher in der 
Eınnahme den entsprechenden Zeitraum des Vorjahres bedeu- 
tend überflügelte, schien bessere Zeiten zu versprechen, allein 
infolge der landwirthschaftlichen und gewerblichen Schwierig- 
keiten, uie sich dem Lande entgegenstellten, begannen die Ein- 
nahmen von Ende August ab zu sinken, so dass das Endergebniss 
von 1887 mit einer Verminderung der Einnahme um 334 092,51 
Francs abschloss. 

Die mittlere Betriebslänge der Nordbahn betrug in 
1887 im ganzen 1876 km, von welcher Länge auf die Hauptlinie 
846, die Santanderlinie 139, die Barcelonalinie 642 und auf die 
Bilbaolinie 249 km entfielen. 

Am 31. Dezember 1887 war auf dieses Netz ein Anlage- 
kapital von 599 956 207,35 Fres. verwendet worden, und zwar 
auf die Hauptlinie 337 969 662,85 Fres., auf die Santanderlinie 
30 253 616,76 Fres., auf die Barcelonalinie 189 808 117,38 Fres. und 
auf die Bilbaolinie 41 924 810,36 Fres. 

Die gesammten Betriebseinnahmen beliefen sich 
auf 54.458 364,72 Fres. (54 792 457,23)*); hierzu hatte der Personen- 


*) Die in Klammern stehenden Zahlen stellen die ent- 
sprechenden Angaben des Vorjahres dar. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Ueber das Freigepäck. 


Unter dieser Ueberschrift wird im 38. Hefte der „Zeit- 
schrift für Eisenbahnen und Schifffahrt“ mit Bezug auf die vom 
Abgeordnetenhause des Oesterreichischen Reichsrathes ge- 
fassten und auch in dieser Zeitung mitgetheilten, auf die künf- 
tige Regulirung des Tarifwesens abzielenden Resolutionen über- 
zeugend dargelegt, wie unlogisch, ungerecht und zum Nach- 
theile sowohl der Eisenbahn als der ärmeren Klasse der Be- 
völkerung die gegenwärtige Gestattung des Freigewichtes beim 
Gepäcke sei, und wie durch Heranziehung desselben zur ent- 
re Gebührenentrichtung einerseits die Einnahmen der 

isenbahnen bedeutend erhöht, andererseits aber die Personen- 
tarife und die weiteren Gebühren des die Bahn benutzenden 
Publikums überaus ermässigt werden könnten. Um allen dies- 
bezüglichen Anforderungen gerecht zu werden, schlägt der Ver- 
fasser (Freiherr von Weichs) folgende Bestimmung vor: „Als 
Reisegepäck werden jene Transportgegenstände bezeichnet, 
welche über Verlangen des Reisenden mit dem nämlichen Zuge, 
welchen derselbe benutzt, zur Beförderung gelangen und ihm 
in der Bestimmungsstation sofort nach Eintreffen des Zuges 
ausgefolgt werden,“ Jeder Reisende hat nur Anspruch auf ge- 


verkehr 16186 777,02 Fres. (16315 640,58), der Eilgutverkehr 


4 487 766,15 Fres. (4 281 614,14), der Frachtgutverkehr 33 622 621,35 
Francs (34 030 443,95) und die verschiedenen Einnahmen 161 200,20 
Francs (164 758,56) beigetragen. Während daher der Eilgut- 
verkehr gegen das Vorjahr eine Mehreinnahme um 206 152,01 


Frances aufzuweisen hatte, erfuhr der Personenverkehr eine Ver- 


minderung um 128 868,56 Fres., der Frachtgutverkehr um 407 822,60 
Francs und die verschiedenen Einnahmen um 3 558,36 Fres. 


Die Betriebsausgaben betrugen im ganzen 21 422 719,32 
Francs (21 768 424,58), von welcher Summe auf die allgemeine 
Verwaltung 2 675 053,92 Fres. (2 544 364,98), auf den Betriebsdienst 
6 670 383,05 Fres. (6 580075,35), auf den Zugförderungs- sowie 
Werkstättendienst 7697043,94 Fres. (8 147.629,69) und auf den 
Bahnerhaltungsdienst 4380 238,41 F'rres. (4 496 354,56) entfallen. 
Der Vermehrung der Kosten der allgemeinen Verwaltung um 
130 688,94 Fres. und des Betriebsdienstes um 90307,70 Fres. 
stehen die verminderten Kosten des Zugförderungs- und Werk- 
stättendienstes sowie des Bahnunterhaltungsdienstes mit 
450 585,75 bezw. 116 116,15 Fres. gegenüber, so dass die Gesammt- 


ausgabe um 345 705,26 Fres. gegen das Vorjahr zurückgeblieben 


ist und damit die eingetretene Mindereinnahme ausgeglichen hat, 


Der gesammte Ueberschuss der Betriebseinnahmen 

über die Ausgaben belief sich auf 33 035 645,40 Frcs. (33 024 032,65); 
zu demselben trug die Hauptlinie 18 514 986,59 Frcs. (17 798 556,79), 
die Santanderlinie 1 836 510,77 Fres. (1 976 087,34), die Barcelona- 
linie 9 904 861,10 Fres. (10 339 639,90) und die Bilbaolinie 2 779286,85 
Francs (2 909 748,62) bei. Von der Vermehrung des Ueberschusses 
38 u tlinie um 716429,80 Fres. blieben daher nach Deckung 
es bei 
139 576,57 bezw. 434 778,71 und 130 461,77 Fres. nur noch 11 612,75 


 Francs übrig. 


Das Verhältniss der Einnahme zur Ausgabe 
war am günstigsten bei der Hauptlinie, bei welcher die Aus- 
en 38,17 pCt. der Einnahmen in Anspruch nahmen; es folgen 

ie Barcelonalinie mit 39,23 pCt., die Bilbaolinie mit 42,67 pCt. 
und die Santanderlinie mit 45,33 pCt. Das durchschnittliche 
Verhältniss betrug 39,33 pCt. 


Die Bahnen von Asturien, Galizien und Leon, 
deren Betrieb auf Grund des Vertrages vom 10. März 1885 auf 
die Nordbahngesellschaft überging, hatten in 1887 eine Betriebs- 
einnahme von 9 398 742,90 Fres. (12 683,86 Fres. für das Kilometer), 
welche diejenige des Jahres 1886 um 727 294,67 Fres. und dia- 
jenige von 1885 um 1555 179,83 Fres. üpersteigt. Nach Abzug 
der Betriebsausgabe von 4939 491,37 Frcs. (6 665,98 Frcs. für das 
Kilometer) verbleibt ein Uebersthuss von 4459251,53 Frecs. 
(6 017,88 Fres. für das Kilometer). 
indessen zur Verzinsung und Tilgung der Schuldverschreibun- 
gen, sowie zur Deckung einiger anderer Ausgaben nicht aus, 
so dass die Nordbahngesellschatt einen Vorschuss von 1 899 801,52 
Francs leisten musste. Im Jahre 1885 belief sich derselbe auf 
226 136,29 und 1886 auf 2229719,18 Fres.; die Nordbahn hat da- 
her im ganzen bereits 4 355 656,99 Fres. Vorschuss geleistet. 


Die Bahn von LeridanachReusundTarragona 
hatte in 1887 eine Betriebseinnahme von 1 624 661,79 Fres. (15 773,41 
Frances für das Kilometer), welcher eine Ausgabe von 1 283 248,15 
Frances gegenüberstand; es verblieb demnach ein Ueberschuss 
von 341 413,64 Fres., der die Vertheilung einer 6 pCt. Dividende 
gestattete. s Kr, 


bührenfreien Transport für jenes Handgepäck, das derselbe 
ohne Störung der Mitreisenden in der Tragkorbabtheilung ober- 
halb seines Sitzes oder unterhalb desselben unterzubringen 
vermag und das Gewicht von 15 kg nicht überschreitet. Für 
weiteres, das im Koupee mitgeführte Quantum überschreitende 
Gepäck wird ein Freigewicht nicht gewährt, sondern wird das- 
selbe, gleichgültig welchen Inhaltes, soweit dasselbe nur den 
Bestimmungen des $ 22 des Betriebsreglements nicht wider- 
spricht, zu dem Tarifsatze von 0,2 kr. für das Kilometer und 
Hai vons 10 kg befördert. 

päck wird eine Manipulationsgebühr von 5 kr. eingehoben. 
Sämmtliche Gepäckexpeditionen. sind stempelpflichtig.“ Bei 
dem beschränkten Raume müssen wir uns versagen, diesen 
beachtenswerthen Vorschlag einer Besprechung zu unterziehen, 


lauben aber, dass derselbe wohl zu einer solchen im Schosse 
er Verwaltungen, am besten der Direktorenkonferenz selbst 
um so‘ mehr, als es auch verlautet, dass 
die Ermässigung der Personentarife seit geraumer Zeit dort 


Anlass geben dürfte, 
erwogen wird. 


Vereinfachung der Verkehrstheilung im Verbandsverkehre. 


. .. Einem der Generalinspektion vorgelegten Beamten-Kom- Je 
missionsberichte war eine Quotentafel beigegeben, nach welcher 


en drei anderen Linien eingetretenen Rückganges um 


Dieser Ueberschuss reicht 


„Für ein Kollo und 50 kg Ge- Br 


er 


die Ausarbeitung der Instradirungstabellen für den betreffenden 
 Verbands-Güterverkehr hätte erfolgen sollen. Aus dieser Quo- 
 tentafel war zu entnehmen, dass mehrere Routen 14% pCt., 
1% pCt. u. dergl. des Gesammtverkehres zugewiesen erhalten 
sollten. — Bei dem Umstande, dass der praktische Werth einer 
derartigen Theilung des Verkehres für die eine solche Zer- 
splitterung verursachenden Theilstrecken gleich Null sein dürfte, 
dieselbe auch im direkten Gegensatze zu dem Interesse des 
verfrachtenden Publikums steht und namentlich die baldmög- 
lichste Erstellung der Antheilstabellen zu den Tarifen hemmt, 
hat die K. K. Generalinspektion der vorlegenden Verwaltung: 
bemerkt, dass derartige Verkehrssplitterungen durch Ab- 
machungen der betheilisten Bahnverwaltungen, welche wohl 
unschwer getroffen werden können, in Hinkunft zu vermeiden 
sein werden. 


Strassenbahn-Projekte für Mähren. 


Der Landesausschuss legte dem Landtage einen Bericht 
des Brünner Hochschul-Professors Lorenz über die Förderung 
des Strassenbahnwesens in Mähren vor und, beantragte, der 
Landtag möge sich für die Unterstützung des Ausbaues in 
Lokalbahnen vorläufig niederer Ordnung aussprechen, und zwar 
vorerst in den Richtungen Weisskirchen-Liebau, Bodenstadt- 
Walterskirchen, Wsetin-Karlowitz, Zbeschau-Oslavan, Eiben- 
schitz-Kanitz und Gaya-Göding, und einen Betrag von 3.000 fl. 
zu Vorarbeiten behufs successiver Vorlage von Generalprojekten 
für die einzelnen Linien gewähren. 


Ablehnung eines Bahnverstaatlichungs-Antrages. 


Die im vorigen Jahre vom Galizischen Landtage be- 
schlossene Resolution wegen Verstaatlichung der älteren Linie 
der Carl Ludwigbahn wurde vom Handelsministerium ab- 
schlägig erledigt. Das Handelsministerium erklärt nämlich, 
dass sowohl die finanzielle Lage des Staates, als auch handels- 

olitische Rücksichten eine Verstaatlichung der Carl Ludwig- 
ahn als für den Staat inopportun erscheinen lassen. 


Ertheilung einer Eisenbahn-Vorkonzession in Ungarn. 


Der Kommunikationsminister hat dem Grafen Bela Kegle- 
vich und Konsorten die Vorkonzession zum Bau einer von der 
Station K&czel der Ungarischen Staatsbahnen ausgehenden, 
mit Berührung der Stationen Csäszärtöltes, Hajos, Nädudvar, 
Sükösd, Csanäd und Szent-lstvän bis Baja führenden Vizinal- 
bahn auf ein Jahr ertheilt, 


Untersuchung des Baues der Mühlkreisbahn. 


Infolge einer Danunziation wurde diese Bahn von zweı 
Delegirten der K. K. Generalinspektion mittelst Separatzuges 
befahren und stellte es sich heraus, dass die Bahn vollkommen 
nach den genehmigten Plänen erbaut ist. Nur in der Oberbau- 
lage wurden jene geringfügigen Mängel erhoben, welche sich 
auf den Einfluss des nassen Sommers und auf das noch nicht 
vollständige Ausrichten zurückführen lassen und welche wohl 
bei den meisten Gebirgsbahnen unter gleichen Umständen vor 
der vollständigen Beschotterung aufzutreten pflegen. 


Verhältniss der beiden Tariftheile I und II zu einander. 
Eine Eisenbahnverwaltung hatte die Anwendung der im 
allgemeinen Tariftheil I enthaltenen Normalgewichte und Tarif- 
bestimmungen für lebende Thiere rücksichtlich einer Thier- 
gattung dadurch ausgeschlossen, dass dieselbe in den ihre 
Linien betreffenden Tariftheil II eine diesbezügliche Bemerkung 
aufgenommen hatte Die K. K. Generalinspektion hat aus 
Anlass einer hierüber erhobenen Parteıbeschwerde der be- 
treffenden Bahnverwaltung bedeutet, dass die Ausschliessung 
der Anwendung von Bestimmungen, welche im allgemeinen 
Tariftheil I enthalten sind, durch Festsetzungen im Tarif- 
theil II nur dann zulässig sind, wenn diese Festsetzungen für 
das Publikum günstiger sind, oder wenn schon im allgemeinen 
Tariftheil I bei der betreffenden Bestimmung auch auf den 
Tariftheil II eventuell der in Frage kommenden einzelnen Bahn- 
verwaltung verwiesen wird. 


Böhmisch-Mährische Transversalbahn: Eröffnung der Strecken 
5° Horazdiowitz-Klattau und Janowitz-Taus. 
- Die Betriebseröffnung der auf Staatskosten hergestellten 
_ K.xK. Staatsbahnstrecken Horazdiowitz-Klattau mit 
den Stationen Horazdiowitz Stadt, Hicitz, Schichowitz, Schütten- 
"hofen, Hradek, Kolinetz, Maltonitz, Nemielkau. Bieschin, 
Nesnaschau, Lub und Klattau Stadt, sowie auf der Strecke 
Janowitz-Taus mit den Stationen Anborso, Putzeried, 
Hluboken, Neugedein und Kauth findet am 1. Oktober statt. 
Es Bes iven auf den Strecken in jeder Richtung drei Züge 
täglich, 


Eisenbahnuntälle auf den K. K. Staatsbahnen. 


Bezüglich der Eisenbahnunfälle in Purkersdorf und 
Vöcklamarkt (siehe No. 74 S. 692 d. Ztg.) ist von der General- 


direktion den Blättern eine Erklärung zugegangen, welche wir 
auf Wunsch der betreffenden Wemeline! ip wegen ihrer 
Wichtigkeit für den allgemeinen Bahnverkehr an anderer Stelle 
(S. 714) unverkürzt wiedergeben. 


Gerichtliche Vertretung der K. K. Staatsbahnen. 


Der Oberste Gerichtshof hat kürzlich die Entscheidung 
gefällt, dass die Direktionen der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen zu einer gerichtlichen Vertretung der ihnen zuge- 
wiesenen Strecken nicht berechtigt sind, und dass dieselbe nur 
der Finanzprokuratur zusteht, welche verpflichtet ist, die Fonds, 
die von Staatsbehörden unmittelbar verwaltet oder aus dem 
Staatsschatze dotirt werden, vor Gericht zu vertreten und das 
Staatsvermögen zu schützen. 

is f 
Gemeinsame Direktorenkonferenz. 

In der letzten am 13. d. Mts. abgehaltenen Konferenz 
wurde die 21 Punkte umfassende Tagesordnung verhandelt. 
Von allgemeinerem Interesse sind: a) Erlass der K. K. General- 
inspektion, betreffend Nichtberechtigung der Eisenbahnen zur 
Einhebung von Lagergeld für die infolge eingetretener Ver- 
kehrsstörung den Versendern zur Disposition gestellten Eil- 
und Frachtgüter; b) Festsetzung einer Maximalgrenze des 
Ladegewichtes bei Reservoirwagen; c) Bericht des ständigen 
Verkehrskomitees über den Entwurf einer neusn Signalord- 
nung, derselben zufolge soll das bisherige rothe Licht durch 
das weisse ersetzt werden, über den Entwurf konnte jedoch 
keine Einigung erzielt werden, weshalb die Entscheidung der 
Regierung anheimgestellt wurde; d) Bericht des ständigen 
Tarifkomitees über Tarifirungen. Dem auch in dieser Zeitung 
besprochenen Ansuchen zweier Handelskammern, Garne zu 
deklassifiziren und in Tarif klasse Il resp. A einzureihen, konnte 
keine Folge gegeben werden; e) ein gleiches Ansuchen bezüg- 
lich der Deklassifizirung von Porzellan wurde ebenfalls abge- 
lehnt; f) Erstreckung der Lieferzeit bei an einem Sonntag 
anlangenden Sendungen; 93) Festsetzung eines in dieser Zeitung 
bereits mitgetheilten neuen Uebereinkommens bezüglich der 
Fahrbegünstigungen für mittellose Oesterreichisch-Ungarische 
Staatsangehörige. 


Weitere Einführung von Interkommunikationswagen. 


An einige Bahnverwaltungen, welche solche Wagen noch 
nicht im Gebrauche haben, wurde ein Gesuch um deren Eın- 
führung gerichtet. Darin wird hervorgehoben, dass viele aus- 
ländische Bahnen, sowie die meisten grösseren Bahnen in 
Oesterreich-Ungarn für Schnellzüge und direkte längere Fahrten 
bequemere Wageons aller Klassen mit einem mittleren oder 
Seitengang, mit Eingängen an beiden Enden in jedem einzelnen 
Waggon, mit allen Bequemlichkeiten versehene sogen. Arlberger 
Waggons bereits eingeführt haben. Das Ein- und Aussteigen 
sei viel bequemer und das lästige Offenlassen der Thür durch 
den revidirenden Kondukteur entfallen. 


Amortisation der Elbethalbahn-Aktien. 


Wie seinerzeit über die Generalversammlung der Aktionäre 
der Elbethalbahn mitgetheilt wurde, hat dieselbe trotz des Pro- 
testes einer Gruppe von Aktionären beschlossen, mit der Amor- 
tisation der Elbethalbahn-Aktien bereits im Jahre 1839 zu be- 
ginnen und hierfür jährlich in die Bilanz einen Betrag von 
etwa 50000 fl. einzustellen. Nach demälteren Tilgungsplane sollte 
mit der Amortisation erst im Jahre 1894 begonnen werden. Die 
Direktion der Nordwestbahn hat nun den neuen, von der Ge- 
neralversammlung genehmigten Tilgungsplan dem Oesterreichi- 
schen Handelsministerium zur Entscheidung vorgelegt. Dieses 
fand-an demselben Mehreres auszusetzen und forderte die Ver- 
waltung der Elbethalbahn auf, einige Aenderungen vorzunehmen. 
Diese verfasste ein eingehendes Exposee und übermittelte das- 
selbe dem Ministerium, welches nach Prüfung desselben die Er- 
klärung abgab, dass seine Bedenken nunmehr vollständig ge- 
schwunden seien, demzufolge die Verwaltung der Elbethalbahn 
der unveränderten Genehmigung des ursprünglich vorgelegten 
Amortisationsplanes in kurzer Zeit gewärtig sein könne, 


Frachtenkartell bezüglich eines Elbeumschlagverkehrs. 


Zwischen der Oesterreichisch - Ungarischen Staatseisen- 
bahngesellschaft und der Oesterreichischen Nordwestbahn be- 
steht seit langer Zeit für die Stecke Wien -Tetschen ein 
Frachtenkartell, demzufolge die für den Elbeumschlagsplatz 
Tetschen-Laube zur Weiterbeförderung mittelst Elbe bestimmten 
Transportgüter theils via Znaim, theils via Kolin instradirt 
werden. Die gemeinsame Kartellabrechnung eriolgt für die 
Route Wien-Tetschen-Laube nach dem vereinbarten Quoten- 
schlüssel. Inzwischen erbaute, wie wir seinerzeit mitgetheilt 
haben, die Oesterreichisch - Ungarische Staatseisenbahngesell- 
schatt in ihrer Station Nestomitz einen neuen Elbeumschlags- 
platz, welcher am 1. September 1. J. unter dem Namen Schön- 
priesen dem Verkehre übergeben worden ist. Die Staatsbahn 
hat mit diesem Umschlage keine Konkurrenz oder den Anspruch 


— na — 


auf eine höhere Antheilsquote, sondern nur den Zweck beab- 
sichtigt, den Umschlagsplatz der Elbethalbahn in Tetschen-Laube 
zu entlasten, da sie kürzlich das abgelaufen gewesene Kartell- 
übereinkommen für den Elbeverkehr gegen Vereinbarung einer 
einjährigen Kündigungsfrist erneuerte und zwar in der Weise, 
dass von Wien nach dem neuen Umschlagsplatze in Schön- 
priesen dirigirte Frachten wie nach Tetschen-Laube kartirte 
Güter verrechnet werden, trotzdem dort die Elbe um 8 km 
früher erreicht wird als in Tetschen-Laube. 


Ausserordentliche Generalversammlung der internationalen 
Waggonleihgesellschaft in Budapest am 22. d. Mts. 


In derselben gelangte der Antrag der Direktion auf Rück- 
kauf von 2000 Stück gesellschaftlichen Aktien zur Diskussion. 
Die Herabsetzung des Kapitals soll in der Weise durchgeführt 
werden, dass der Rückkauf der Aktien einen Nutzen von min- 
destens 20 fl. für die Aktie, daher insgesammt von 40000 fl. er- 
gibt. Die Direktion begründet den Antrag damit, dass die Ge- 
sellschaft durch Konsolidirung der Verhältnisse überhaupt 
keines Baargeldes bedarf, dass die Reserven genügend dotirt 
und dass der gegenwärtige Aktienkours dem Rückkaufe günstig 
sei. Der erzielte Nutzen soll in seinem Ganzen dem Erneue- 
rungsfonds zugewendet werden. Nach Durchführung der Ope- 
ration hätte die Gesellschaft nur für die Verzinsung von 
1400 000 fl. zu sorgen. Nachdem der Antrag eines Aktionärs, 
die Kapitalsherabsetzung durch entsprechende Rückzahlung 
durchzuführen, abgelehnt worden war, wurde der Antrag der 
Direktion zum Beschlusse erhoben. 


Personalien-Berichtigung. 

Die in No. 68 S. 638 dies. Ztg. der „Oesterreichischen 
Eisenbahnzeitung“ entnommene Mittheilung über Personalver- 
änderungen im K. K. Handelsministerium werden in der otfi- 
ziösen „Presse“ als durchaus unbegründet bezeichnet. Hofrath 
Pollanetz, der allerdings infolge seiner Ueberarbeitung sehr 
leidend war, hat sich erfreulicherweise so erholt, dass er nach 
einer kurzen Nachkur das von ihm verwaltete und während 
seiner Erkrankung von seinem Stellvertreter, Hofsekretär 
Dr. Küchler, geleitete Departement in etwa 8—10 Tagen wieder 
übernehmen wird. Zu demselben gehören ausser den in der 
oben erwähnten Notiz angegebenen Agenden und seiner Funk- 
tion als landesfürstlicher Kommissar bei mehreren Privat- 
bahnen auch noch die Rekurse in Tarifangelegenheiten, fer- 
ner die Leitung sowohl des Anzeigeblättes für den Vieh- 
verkehr als auch des amtlichen Verordnungsblattes für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt, in welcher letzteren Eigenschaft er 
auch bei dem bisher bestandenen Centralblatte durch mehr als 
25 Jahre thätig war. In allen diesen Zweigen der Administra- 
tion bekundete der Genannte eine rastlose und erfolgreiche 
Thätigkeit, so dass der Rücktritt dieses noch in kräftigstem 
Mannesalter stehenden Ministerialrathes ein schwerer Verlust 
für das Oesterreichische Eisenbahnwesen wäre. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Der bevorstehende Besuch des Kaisers Wilhelm II. in Wien 
war das einzige politische Moment, welches die Börse günstig be- 
einflusste; die wirthschaftlichen und finanziellen waren dagegen 
minder günstig. Die Geldknappheit dauert fort, der Getreide- 
export war etwas schwächer, das Gründungsfieber in Berlin 
mahnt zur Vorsicht und zwei grössere Fallimente wirkten läh- 
mend. Staatsbahn (249,50), Südbahn (104,76) und Carl Ludwig- 
bahn (208,15) wichen; dagegen erreichte Elbethal (200,50). wohl 
auch infolge der Amortisationsfrage (siehe oben) wieder den 
Parikours und steht, obzwar ungarantirt, doch um rund 36 fl. 
höher als die garantirte Nordwestbahn (164,25), von Böhmischen 
Bahnen war Buscht&hrader Litt. B. (310) und von Ungarischen 
Fünfkirchen - Barcs (189,50) wieder gesucht; das Steigen des 
Silbers in London kam endlich unseren Prioritäten zu statten. 


Die Eisenbahnunfälle in Purkersdorf und 
Vöcklamarkt. 


Von seiten der Generaldirektion der Staatsbahnen erhalten 
wir die folgende Zuschrift: 

Löbliche Redaktion! Die seit dem 1. Juli 1882 fungirende 
Staats-Eisenbahnverwaltung ist in der glücklichen Lage, darauf 
hinweisen zu können, dass der Betrieb der von ihr geleiteten 
Bahnen in gleicher Regelmässigkeit wie bei den Privatbahnen 
stattfindet und dass in der nunmehr sechsjährigen Periode kein 
grösserer Unfall oder eine grössere Anzahl von kleineren Eisen- 
bahnunfällen, wie dieselben allerdings auch anderwärts vor- 
kommen, sich ereignet hat. 

In letzterer Zeit, und zwar am 10. September d. J. in der 
Station Purkersdorf und am 15. desselben Monats in der Station 
Vöcklamarkt, haben die Maschinen von ankommenden Zügen 
die Maschinen von im Verschieben begriffenen Zügen ange- 
fahren, und sind infolge dessen diese Lokomotiven, beziehungs- 


weise eine kleinere Anzahl von Wagen entgleist. Bei dem Un- 
falle in Purkersdorf hat keinerlei Verletzung stattgefunden, 
bei dem in Vöcklamarkt ist von den Reisenden Niemand ver- 
wundet, und sind die Verletzungen, welche drei Bahnbedienstete 
erlitten haben, ärztlicherseits als nicht erheblich konstatirt 
worden. 2 

Obwohl nun am 2. August d. J. in der Station Ternitz 
der Linie Wien-Triest ein ähnlicher Unfall sich ereignete, so 
wurde doch den erstbezeichneten Unfällen eine sehr eingehende 
öffentliche Diskussion gewidmet. 

Die eingeleitete strenge Untersuchung ist selbstverständ- 
lich bisher noch nicht völlig zum Abschlusse gekommen, gleiclı- 
wohl gestatten die vorliegenden Erhebungen bereits heute den 
sicheren Ausspruch, dass diese Unfälle bei Durchführung der 
betreffenden Vorschriften vermieden worden wären. 

Bei dem Falle in Purkersdorf wurde konstatirt, dass das 
Blocksignal gegen die bestehende Instruktion zu früh, und ehe 
die Verschiebung vollendet war, geöffnet worden ist. Zwar 
wurde von dem diensttiuenden Beamten ein in der Station 
selbst noch vorhandenes Signal gestellt, ohne dass jedoch der 
Maschinenführer rechtzeitig von demselben Kenntniss genommen 
hat, beziehungsweise von ihm entsprechend gebremst worden 
ist. Es kann demnach einem Zweifel nicht unterliesen, dass 
die öffentlich ausgesprochene Behauptung nicht zutrifft, wonach 
@ie auf stark frequentirten Lokalstrecken vorhandene „Siche- 
rung des Fahrens in Raumdistanzen“ (Blocksignalisirung) das 
Verschieben von Zügen nicht ‚gestatte und unter Umständen 
sogar eine Gefahr involvire.. Würde das Blocksignal vor der 
Station Purkersdorf auf „Halt“ gestellt geblieben sein, so wäre 
die Verschiebung anstandslos durchgeführt worden, ein Vor- 
gang, welcher sich seit dem Bestande der Blocksignalisirung in 
unzähligen Fällen als vollständig gefahrlos erwiesen hat. Eben- 
sowenig Schuld kann der Länge des mit 35 De ausge- 
statteten Personenzuges beigemessen werden, nachdem durch 
die Eisenbahnbetriebs Ordnung bei den Personenzügen bis zu 
50 Wagen, bei den Güterzügen bis zu 100 Wagen mitzuführen 
gestattet ist und auch derartige Verschiebungen mit solchen 
Zügen, wie die Erfahrung lehrt, unter Deckung durch die ent- 
sprechenden Signalisirungsmittel anstandslos vorgenommen 
werden können. 

In dem Falle Vöcklamarkt wurde die Verschiebung unter 
Deckung der Station mittelst optischer Signale allerdings vor- 
genommen, dieselbe wurde jedoch von dem Führer des betreffen- 
den mit zwei Maschinen ausgestatteten Personenzuges wegen 
des in der That eingefallenen dichten Nebels nicht beachtet. 
In der hierüber gepflogenen öffentlichen Diskussion wurde mit 
Recht die Forderung aufgestellt, dass für die Sicherheit des 
Verkehres auch für den Fall, als sich optische Signale als nicht 
ausreichend erweisen, vorgesorgt sein müsse. Die eingeleitete 
Erhebung hat konstatirt, dass von dem für diese Fälle bestehen- 
den akustischen Signalmittel (Knallkapseln) kein Gebrauch ge- 
macht wurde und dass diesem Umstande vorzüglich der Unfall 
vom 15. September zuzuschreiben ist. 

Bei der öffentlichen Diskussion über diese beiden Unfälle 
wurde behauptet, dass das Bahnpersonal ermüdet und nament- 
lich der zweite Fall von Vöcklamarkt durch diesen Umstand 
herbeigeführt worden sei. 


Die Generaldirektion hat seit langem für die genaueste 
Einhaltung der für die entsprechende Ruhezeit des Personals 
bestehenden allgemeinen Vorschriften vorgesorgt und ist sogar 
über dieselben hinausgegangen. Es ist konstatirt worden, dass 
auch in dem vorliegenden Falle die Unregelmässigkeiten weder 
durch Ermüdung des Personals entschuldigt werden können. 
noch dass eine solche vorhanden gewesen sein kann. 


Es wurde ferner in dem Umstande, dass die Strecke Wels- 
Salzburg, in welcher sich die Station Vöcklamarkt befindet, nur 
eingleisig sei, die Ursache dieses Unfalles gesucht. 


Der Ausbau des zweiten Gleises auf dieser Strecke ist seit 
dem Bestande der vormaligen Kaiserin Elisabethbahn bisher 
für entbehrlich angesehen worden, nachdem bekanntlich von 
Wels, bezw. Neumarkt aus, sich der Verkehr in die dreifachen 
Richtungen Salzburg, Passau und Simbach theilt, und wohl an- 
genommen werden kann, dass der Verkehr, welcher sich bis 
Wels auf zwei Gleisen bewegt, in dieser zweifächen bezw. drei- 
fachen Richtung anstandslos auf eingleisiger Linie um so mehr 
weitergeführt werden kann, als viele Hauptbahnen überhaupt 
eingleisig konstruirt sind. Seit der Einbeziehung der vormaligen 
Kronprinz Rudolfbahn ist überdies eine Ablenkung des Ver- 
kehrs über Amstetten, St. Valentin und Attnang ermöglicht, 


so dass die Hauptlinie bis Salzburg auch in dieser Beziehung 


entlastet worden ist, 


Wenn sich der Unfall in Purkersdorf bei dem Bestande 
von zwei Gleisen ereignen konnte, so kann es keinem Zweifel 


unterliegen, dass nicht der Mangel des zweiten Gleises in der : 


Strecke Wels-Salzburg, sondern einzig und allein die Nicht- 
beachtung der bestehenden Vorschriften die Schuld an diesem 
Unfalle getragen hat. 
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- Was die ausgesprochene Behauptung von unzureichenden 
Stationsanlagen betrifft, so wird a keine Eisenbahn finden, 
welche nicht successive, je nach dem wachsenden bezw. sich 
ändernden Verkehre Erweiterungen oder Modifikationen ihrer 


' Stationsanlagen vorzunehmen hat. Das Budget der K.K. Staats- 


bahnen weist alljährlich sehr hohe Beträge nach, welche für diese 
Ergänzungen bezw. Aenderungen in Anspruch genommen werden 
müssen. Die Staats - Eisenbahnverwaltung glaubt gerade in 
dieser Beziehung in den letzteren Jahren mehr als irgend eine 
andere Oesterreichische Eisenbahnverwaltung gethan zu haben 
und ist sich bewusst, mehr die Sicherheit des Verkehrs und die 
zukünftige Leistungsfähigkeit des Netzes, als das Ziel geringer 
Ausgaben auf diesem Gebiete im Auge gehabt zu haben. Sie 
kann in dieser Beziehung auch darauf hinweisen, dass die Vor- 
kehrungen zur Sicherung des Fahrens in Raumdistanzen, sowie 
des einseitigen Ein- und Aussteigens bezw. des Ueberbrückens 
der Stationen in der Lokalstrecke (Wien-Rekawinkel) zuerst 
von ihr eingeführt und erst nachmals auf der Strecke Wien- 
Mödling nachgeahmt worden ist. 

Ebenso muss der Behauptung entgegengetreten werden, 
dass der Mangel an Fahrbetriebsmitteln Schuld an diesen beiden 
Unfällen trägt. Für den alle Jahre und bei plötzlich eıntreten- 
der rauher Witterung stossweise andrängenden Verkehr aus 
den Gebirgen, besonders aus dem Salzkammergute, ist immer 
durch Einleitung eines zweiten Tagesschnellzuges vorgesorgt, 
und hat noch niemals der bei den Staatsbahnen auch thatsäch- 
lich nicht bestehende Mangel an Personenwagen die Ursache 
einer Stauung des Verkehrs gebildet. 

Wenn in neuerer Zeit wieder das Bedürfniss für Nach- 
schaffung von Fahrbetriebsmitteln bei den Staatsbahnen sich 
geltend macht, so hat das ausschliesslich von Maschinen für 
ganz besondere Zwecke und insbesondere von Lastwagen zu 
gelten. 

So wünschenswerth daher einzelne von den bei der öffent- 
lichen Diskussion in Vorschlag gebrachten Einrichtungen vom 
theoretischen Standpunkte beurtheilt sein mögen, so kann doch 
mit Zuversicht ausgesprochen werden, dass die bestehenden 
Einrichtungen für die Sicherheit des Verkehrs jetzt und für 
eine weitaus absehbare Zeit vollständig genügen, und dass dort, 
wo Abänderungen sich in dieser Beziehung als nothwendig er- 
weisen sollten, mit deren Anregung bezw. Durchführung niemals 
gezögert werden wird. Die Staats - Eisenbahnverwaltung an- 
erkennt, dass die Sicherheit des Verkehrs das oberste Prinzip 
ist, welches unnachsichtig verfolgt werden muss. 

Weit entfernt, thatsächlich bestehende Mängel bezw. fehler- 
hafte Einrichtungen oder Pflichtverletzungen des Personals 
beschönigen zu wollen, glaubte die Staats-Eisenbahnverwaltung 
dennoch schon in dem gegenwärtigen Stadium der über die be- 
sprochenen Unfälle eingeleiteten Untersuchung zur Richtig- 
stellung verschiedener aufgestellter Behauptungen diese Auf- 
klärung geben und auch zugleich um die vollinhaltliche Mit- 
theilung derselben in der nächsten Tagesnummer Ihres hoch- 
geschätzten Journals freundlichst ersuchen zu sollen. Czedik. 


Die Eisenbahn Massaua-Saati. 
(Schluss aus No. 75.) 


Obgleich die Halbinsel vollständig eben erscheint, so 
weist ihre Oberfläche dennoch Höhenunterschiede auf, welche 
beim Baue des Bahnkörpers nicht unberücksichtigt bleiben 
konnten. Trotzdem wurden aber Einschnitte möglichst ver- 
mieden, weil der aus Korallenstein bestehende Untergrund so 
hart war, dass Pulverminen fast wirkungslos blieben, nur weil 
Dynamit nicht zur Stelle war. Schon in der Mitte des Oktober 
war eine kurze Schienenstrecke fertiggestellt und von einer 
kleinen Lokomotive mit zwei Arbeitskarren befahren, gegen 
Ende desselben Monates wurde die ganze Halbinsel bis zu dem 
an der Landseite gelegenen Fort Abd el Kader von dem Arbeits- 
zuge befahren. Bei diesem Fort verlässt die Eisenbahn den 
Korallenboden und gelangt nach Uebersetzung einer zur Zeıt 
der Fluth vom Wasser bedeckten Niederung in die Ebene von 
Otumlo. Dieselbe bildet augenscheinlich einen in neuerer Zeit 
gehobenen oder freigelegten, vom Flugsand bedeckten und aus 
mergeligem, somit festem Untergrund bestehenden Meeresgrund. 
Um etwaige Verwehungen durch Flugsand oder Ueberschwem- 
mungen und Zerstörungen durch atmosphärische Niederschläge 
zu verhindern, wurde der Bahnkörper in dieser Ebene um fast 
1 m im Durchschnitt erhöht; die Böschungen des so gebildeten 
Bahndammes wurden mit Trockenmauern bekleidet. 

Eine andere, thatsächlich bedeutende Schwierigkeit ver- 
ursachte die Herbeischaffung der zur festen Lagerung der 
Schwellen und Schienen erforderlichen und nicht entbehrlichen 
Materialien, Schotter und Kies. Etwas Schotter wurde zwar 
von den Korallenfelsen auf Abd el Kader gewonnen; da jedoch 
diese Arbeit zu langsam fortschritt und überdies das Gestein 
(weil zu hart) nicht div gewünschten Eigenschaften besass, ent- 
schloss man sich, die Schienen unmittelbar auf den Flugsand 


Se A le 


zu legen und die Schotterung erst nachträglich ausführen zu 
lassen, wenn das Gleis der Bahn eine Stelle erreicht haben 
welche das nöthige Material in Menge zu liefern ver- 
sprach. 

Um die Herstellung einer grösseren Zahl von kleinen 
Brücken und Durchlässen, für deren endgültige Ausführung 
das erforderliche Material nicht in genügenden Mengen zur 
Stelle war, nicht in unerwünschter Weise zu verzögern, wurden 
die Widerlager dieser Bauwerke vorläufig aus übereinander ge- 
schlichteten Metallträgern und Schienen gebildet, über welche 
das Gleis gestreckt wurde. Auf diese Weise war es möglich, 
trotz der unsicheren Brücken in wenigen Tagen mit den Arbeiter- 
zügen bis Moncullo zu gelangen. Demnächst wurde neben den 
vorläufigen Widerlagern der Brücken und Durchlässe die Her- 
stellung des Mauerwerks fleissig betrieben. 

Die Böschungen des Bahndammes wurden zum Schutze 
gegen Elementarereignisse in Ermangelung von Steinen mit 
Sandsäcken bekleidet. 

Am schwierigsten war die Ausführung der Eisenbahn- 
strecke zwischen Otumlo und den Bergen von Moncullo und 
zwar einerseits durch die grosse Zahl der auszuführenden Ar- 
beiten, andererseits infolge wiederholter Unterbrechung der- 
selben und insbesondere der Brückenbauten durch häufigen 
Regen, welcher vielfach die schon fertiggestellten Brücken- 
theile zerstörte. Westlich von Moncullo gewinnt der Bahn- 


' körper festeren Boden mit Ueberfluss von Kieselsteinen; es 


wurde daher erwartet, dass die Arbeiten rascher fortschreiten 
würden. Aber auch hier ergab sich die Nothwendigkeit. zahl- 
reiche Durchlässe und kleinere Brücken und zwar behufs 
schnellerer Ausführung der Bahn zunächst vorläufig herzu- 
stellen. Zur Vermeidung des Umweges, welchen die Linie bei 
Verfolgung der Krümmungen des Amashat erhalten haben 
würde, hatte man sich zu.einer zweimaligen Uebersetzung dieses 
Flusses in der Ebene von Scimmie entschlossen. 

Von Dogali führt die Bahn am Fusse jener Hügelreihen 
entlang, von welchen Ras Alula das Anrücken der Italienischen 
Okkupationstruppen auskundschattete, und wo zur Zeit das 
detachintä Fort Spaccamela liegt, zu dem Desset. An der Stelle, 
wo sich der Bahnkörper dem Desset nähert, ist dessen rechtes 
Ufer von einer etwa 16 m hohen Felswand begrenzt, welche, 
wie schon früher erwähnt, durch Stauung der flüssigen Lava 
entstanden zu sein scheint. Hier wurde das Gleis dicht an 
diesem das Ufer überhöhenden Felsen auf einem hart am Fluss- 
bette erbauten Erddamm fortgeführt, dessen dem Flusse zuge- 
kehrte Böschung die doppelte Höhe zur Anlage erhielt und 
zum Schutze gegen Unterwaschungen und Rutschungen mit 
einer Trockenmauer bekleidet wurde. Weiter westwärts geht 
die Bahn in der Ebene am rechten Dessetufer entlang bis zur 
Mündung des Saatibaches. Die alsdann folgende Dessetbrücke 
hat 3Spannungen von je 7,50 m Lichtweite, also eine Gesammt- 
lichtweite von 22,50 m. Weiterhin verfolgt die Bahn das rechte 
Ufer des Saatiflusses, übersetzt denselben mit einer Eisenbrücke 
von 7,50 m Lichtweite und geht am linken Saatiufer zwischen 
Lavahügeln in westlicher Richtung weiter, theilweise im Fluss- 
bette selbst, wo der Bahnkörper durch Erddämme mit Stein- 
verkleidungen gegen das Wasser geschützt wird. Die Bahn 
geht sodann wieder auf das rechte Saatiufer, überschreitet den 
Fluss abermals mit einer Eisenbrücke von 7,50 m Lichtweite, 
um zu den, am Fusse der sog. Kommandohügel (poggia comando) 
angelegten Militärmagazinen zu gelangen, und endet nach noch- 
maliger Ueberschreitung des Saatis bei der vorläufigen End- 
station. 

Die Gesammtlänge der vorstehend beschriebenen Schmal- 
spurbahn beträgt 26,885 km; dieselbe hat 57 Krümmungen, von 
welchen 3 einen Halbmesser von 100 m, alle übrigen einen 
solchen von 120 m und mehr haben. Der Bahnkörper ist 3,50 m 
breit; die Spurweite beträgt 0,95 m. Innerhalb der ersten 
5 Bahnkilometer sind Holzschwellen, auf der übrigen Strecke 
Stahlschwellen verwendet. Von den Flussstahlschienen wiegt das 
Meter 21 bis 22 kg. 

Die grösste Steigung beträgt 230%/,0; ferner kommen be- 
trächtliche Steigungen bis zu20°/,, vor. Die Station Saati, der 
höchste Punkt der Bahn, liegt 140,50 m über dem Meeresspiegel. 
Im ganzen sind 85 Kunstbauten ausgeführt, unter welchen die her- 
vorragendsten die Brücken über den Desset, den Obel, den 
Amashat, den Uadi-BA und den Saati sind; die anderen sind 
kleinere Brücken und Durchlässe, deren Lichtweite 0,60 bis 
4,00 m beträgt. : 

Mit Ausnahme der Hauptstation sind folgende neun an- 
gelegt: Fort Abd el Kader, Otumlo, Schwedische Mission, Mon- 
cullo, Piano delle Scimmie (Scımmieebene), Amashat, Dogali, 
Poggio Comando (Kommandohügel) und Saati. Die Stationen 
Moncullo, Amashat und Dogali haben zwei durchlaufende (Kreu- 
zungs-) Gleise und je ein Nebengleis. Auf denselben befindet 
sich je eine Holzbaracke von 12,50 m Länge und 7,50 m Breite, 
welche, mit Ziegeln gedeckt und mit Cementfussböden ver- 
sehen, zur Unterbringung des Bahnpersonales dient. Die Sta- 
tion Saati, die vorläufige Endstation, besitzt zwei solche Ba- 


racken und die nöthige Zahl von Nebengleisen. Die übrigen 
Haltestellen haben ausser dem durchlaufenden noch ein kurzes 
Nebengleis. Auf der Ausgangs- (Haupt-) Station der Bahn be- 
findet sich ein Lokomotivschuppen für 3 Lokomotiven, eine 
kleine Reparaturwerkstätte, ein Magazin und ein aus Ziegeln 
erbautes, 3 Zimmer umfassendes Gebäude, welches dem Betriebs- 
direktor zur Wohnung dient. ; 5 

Zur Wasserversorgung ist auf der Ausgangsstation ein 
Behälter von 12cbmInhalt, auf der Endstation Saati ein solcher 
von 15 cbm hergestellt. Das salzhaltige Wasser wird durch 
Destillation gereinigt. Die Lokomotiven können ausserdem auf 
der Station Amashat destillirtes Wasser nehmen, welches aus 
der Ausgangsstation von dem Zuge nach Bedarf mitgenom- 
men wird. i 

Das rollende Material besteht aus 4 Tenderlokomotiven, 
einer fünften kleinen Lokomotive für den Rangir- und Lokal- 
dienst, 12 Personenwagen III. Klasse, 2 Personenwagen II. und 
III. Klasse, 1 Personenwagen I. Klasse, letzterer nach Art der 
im Sommer verkehrenden Tramwaywagen erbaut und aus 44 Gü- 
terwagen. Die Tenderlokomotiven haben einschliesslich der 
Ausrüstung ein Gewicht von 22t. eine Leistungsfähigkeit (Zug- 
kraft) von 80 t und können eine Geschwindigkeit von 40 km In 
der Stunde erreichen. 

Die Reparaturwerkstätte enthält eine Dampfmaschine, 
eine Hobelbank, eine Bohrmaschine, eine Drehbank, mehrere 
Schraubstöcke, eine Schmiede mit Gebläse und sonstige maschi- 
nelle Einrichtungen. 

Die Bauarbeiten wurden in sparsamster Weise ausgeführt. 
Während der Dauer der Akkordarheiien erbielten die Arbeiter 
grundsätzlich weder eine Unterstützung, noch eine Zahlung, 
sondern nur eine Naturalverpflegung wie die Italienischen Sol- 
daten. Der gewöhnliche Arbeitslohn betrug 5 Lire; geschick- 
tere Erdarbeiter und. Maurer erhielten 7 bis 8SLire. Dieser Lohn- 
satz wurde den Arbeitern‘ auch für die Dauer der Rückfahrt 
nach Italien zugesichert, wenn dieselbe nicht infolge Entlassung 
wegen schlechter Führung oder auf eigenes Ansuchen vorzeitig 
angetreten wurde. Erkrankte Arbeiter wurden in den Laza- 
rethen von den Militärärzten unentgeltlich behandelt und er- 
hielten ungefähr den halben Taglohn. 

Die eigentlichen Bauarbeiten dauerten 5 Monate und zwar 
von der Mitte Oktober bis 15. Mai. Unmittelbar nach der Fer- 
tigstellung des Oberbaus bei Moncullo wurde diese Theilstrecke 
für Militärtransporte in Betrieb gesetzt und derart in Anspruch 
genommen, dass täglich 6 Züge in beiden Richtungen zur 
Beförderung von Gütern und Mannschaft erforderlich waren. 

Wiewohl die Beendigung vieler Bauarbeiten, insbesondere 
in der Strecke vom Fort Abd el Kader bis Moncullo, infolge 
Mangels an Schotter und Bausteinen verzögert wurde, weil die 
ohne genügende Sicherung erbauten Erddämme zum Theil ab- 
rutschten und die Beseitigung solcher und anderer Verkehrs- 
störungen wegen des Verkehrs der Züge nur zwischen 12 und 
4 Uhr Nachts stattfinden konnte, so wurde der Betrieb dennoch 
aufrecht erhalten und die Bahn, wenn auch nicht in ihrer 
ganzen Länge, so doch den dringendsten Anforderungen ent- 
sprechend in der mehrerwähnten Theilstrecke für den regel- 
mässigen Verkehr fertiggestellt. Es mag hier bemerkt werden, 
dass die Eisenbahn Massaua-Moncullo offiziell am 25. Novem- 
ber 1887 eröffnet wurde, und dass laut amtlicher Mittheilungen 
damals 4 Züge mit einer Fahrzeit von 40 Minuten täglich in 
beiden Richtungen in Verkehr gesetzt wurden (siehe „Moni- 
tore delle Strade ferrate* Nummer vom 10. Dezember 1897). 

Die Baukosten allein betrugen 2% Millionen Lıre und mit 
Einschluss der Transportkosten für die mittelst Dampfschiff 
nach Massaua beförderten Baumaterialien und der sonstigen 
Nebenausgaben über 3 Millionen Lire. Mit Rücksicht auf die 
aussergewöhnlichen Verhältnisse, unter welchen die Bahn er- 
baut werden musste, sowie auf die erhöhten Taglöhne und 
die während des mehrtägigen Seetrausportes an die einge- 
schifften Arbeiter ausgezahlten Geldbeträge erscheinen die Bau- 
kosten verhältnissmässig gering. 

Als wünschenswerth ist es nunmehr zu bezeichnen, dass 
diese Bahn nicht ein dem Handel unzugängliches Kriegsmittel 
bleibe. Die. Fortsetzung derselben von Moncullo nach Saati 
wurde zwar von vielen Seiten nicht gebilligt, weil einerseits die 
mit kostbaren Produkten beladenen, aus den nordwestlichen 
Landestheilen kommenden Karawanen Keren und das Land der 
Habab passiren und andrerseits in dem gebirgigen Abessynien 
selbst, In Lande der Feinde Italiens, weder werthvolle noch 
genügende Ausfuhrartikel erzeugt werden; zieht man jedoch in 
Betracht, dass der Hafen von Massaua für Abessynien von her- 
vorragender Wichtigkeit ist, so. wird man sich der Ansicht 
nicht verschliessen, dass dieses Land sich nothwendigerweise 
mit derjenigen Macht, in deren Besitz sich der Hafenplatz be- 
findet, in ein gutes Einvernehmen wird setzen müssen. Und 
wenn auch zur Zeit die Hochebene von Abessynien von einer 
verwahrlosten, fast nur aus Soldaten und Priestern bestehenden 
Bevölkerung bewohnt und ungenügend bebaut wird, daher 


minderertragfähig ist, so kann durch die Kultur des Volkes 


und Landes diesem Uebelstande mit der Zeit wohl abgeholfen 


werden. Falls es sich dann als zweckmässig erweisen sollte, 
der Strasse nach Habab und Keren, dem bisherigen Karawanen- 
wege, zu folgen, so könnte die erbaute Feldbahn bis Dogali 
benutzt und weiterhin den Desset aufwärts nach dem Vakiro- 
und Lebkathale fortgeführt werden. 

Von Saati kann die Bahn ohne besondere Schwierigkeiten 


bis Ailet und sodann durch das fruchtbare Demasthal nach 


einem auf der Abessynischen Hochebene gelegenen, bevölkerten 
und produktiven Ort verlängert werden, in welchem Falle ohne 
beträchtliche Erhöhung der Baukosten das Zalinradsystem mit 


Steigungen von 20 auf 100 m angewendet werden müsste. Dann 


erst könnte diese Bahn sich dem Handel und der Kulturaufgabe 
Italiens dienstbar erweisen. 


‚ Aus Niederländisch - Indien. 


Niederländisch-Indische Eisenbahngesellschaft. 


Dem Geschäftsbericht dieser Gesellschaft für das Betriebs- 
jahr 1887*) entnehmen wir folgendes: 

Die finanzielle Lage der Gesellschaft war im Berichtsjahre 
nicht ungünstiger als in 1886. Die Betriebsergebnisse gestalten 
sich aber geringer als im vorigen Jahre. Auf der Linie Sama- 
rang-Vorstenlanden wurden in 1837 etwa 209 000 fl. weniger ver- 
einnahmt als in 1886, während die Ausgaben sich um 67 000 fl. 
verminderten. 

Diese Mindereinnahme ist eine Folge von einem Zurück- 
gang des Personen- und Frachtgüterverkehrs und einer weiteren 
Herabsetzung des Tarifs für den Transport von Zucker, welche 
zwar eine Erhöhung der Zuckertransporte zur Folge hatte, aber 
einen Ausfall von 129000 fl. brachte. Der im Jahre 1887 an- 
gewendete Tarif ergab, im Vergleich mit dem Normaltarif, eine 


Mindereinnahme von 745000 fl. Für die Beförderung der Ernte 
des Jahres 1888 wird derselbe Tarif wie für die Erntedes Jahres 


1887 zur Anwendung kommen, es sind aber Massregeln ergriffen, 
um die Transportkosten von Bahnhof Samarang nach den am 
Hafenkanale gelegenen oder noch anzulegenden Lagerplätzen 
zu vermindern. 

Auch im Jahre 18837 wurden mit verschiedenen Unter- 
nehmungen Verträge abgeschlossen für den Eisenbahn-Zucker- 
transport aus allen in den Vorstenlanden vorhandenen Fabriken 
nach Samarang. 

Am 20. Juli 1887 wurde die Staatsbahn Djocja-Tjilatjap 
dem Betriebe übergeben und der Personen-, Gepäck- und Express- 
güterdienst in Djocja nach dem gemeinschaftlichen Bahnhof 
übertragen. Durch die Verbindungslinie mit dieser Station 
wurde die Linie Samarang-Vorstenlanden um 2 Tarifkm ver- 
längert. 

Die Betriebsresultate der Linie Batavia-Buitenzorg waren 
sehr ungünstig, die Einnahmen verminderten sich um 48000 Ai., 
während die Ausgaben 20000 fl. mehr betrugen. Die Minder- 
einnahmen waren hauptsächlich eine Folge der viel geringeren 
Kaffeetransporte (Folge einer sehr ungünstigen Ernte), während 
die vermehrten Ausgaben hauptsächlich durch ausserordent- 
liche Ausgaben für den Bahndienst und die Maschinenverwaltung, 
in Ausführung der Bestimmungen des neuen Eisenbahn-Betriebs- 
reglements, verursacht sind. A 

SowohldieMindereinnahmealsdieMehrausgabe 
sind deshalb als von vorübergehender Natur zu betrachten; für 
die ersten Monate des Jahres 1888 sind dann auch die Ein- 
nahmen bereits etwas günstiger und werden bei der in Aus- 
sicht stehenden günstigeren Kaffeeernte während des zweiten 
Halbjahres noch bedeutender sein. 

Wären auf der Linie Batavia- Buitenzorg die Betriebs- 
ergebnisse nicht ungünstiger gewesen als in 1886, so hätte, un- 

eachtet der Mindereinnahme auf der Linie Samarang-Vorsten- 
anden, dieselbe Dividende wie im Vorjahre (7!/, pCt.) gewährt 
werden können; jetzt gestattet der Gewinnsaldo nur die Aus- 
zahlung einer Dividende von 6,8 pCt. und die Amortisirung von 
526 756 A. der mit 3 pCt. verzinslichen Anleihe vom Jahre 1879. 
An den Staat 'konnte zur Minderung des Vorschusses eine 
Summe von 74500 fl. ausgezahlt werden. 

Bis ultimo 1837 sind im ganzen aus den Einnahmen zurück- 
gezahlt worden: 


a) zur Amortisirung von Anleihen . . ... 5451 240 fl. 
b) behufs Erstattung des von dem Staate ge- 
währten :‚Vorschusses', .„ ....... „0... 22.92:560565., 
wodurch diese Schuld von 3334429 fl. bis 
auf 973 864 fl. sich verringert hat. 
c) Zuschüsse zu den Reserve- und Erneuerungs- 
fonds 3 RE ER 2392 972 „ 
Summa . . . 10204777 fl. 


Das Aktienkapital betrug Ende 1887 für die 205 km lange 
Linie Samarang-Vorstenlanden 7450000 fl. und für die Linie 


*) Hinsichtlich der Niederländisch-Indischen Staatsbahne 
siehe No. 37.8. 341 und No. 44 8. 413 d. Ztg. 2 


Batavia-Buitenzorg 4 000.000 fl. Von den Anleihen waren emittirt 
25868230 fl., konvertirt 13179360 fl., amortisirt 5451240 fl., in 
- Cirkulation 7237 600 fl. Ro 
Der Bestand der Reserve- und Erneuerungsfonds betrug 
2392971 fl. Die Baurechnung beträgt für die Linie Samarang- 
Vorstenlanden 19667240 fl. und für die Linie Batavia-Buiten- 
zorg 3721755 fl. 

- Aut ‘der Linie Samarang-Vorstenlanden wurden in 1887 
befördert: 945 852 (955 826) Personen, 533 468 (464 170) kg Gepäck, 
265 401 (256 593) kg Expressgüter, 241 462863 (304 511 332) kg Eil- 
und Frachtgüter, 210 (249) Equipagen, 1385 (1175) Pferde und 
1995 (2380) Stück Vieh. Die Einnahmen auf dieser Linie be- 
trugen aus dem Personen- und Gepäckverkehr 502 373 (508 129‘ fl., 
aus dem Güter- und Viehverkehr ] 788588 {2 021 104) fl., an Extra- 
ordinarien 118578 (89181) fl., überhaupt 2409539 (2618414) fl. = 
11 754 (12898) fl. für das Jahrkilometer, 32,20 (85,34) fl. für das 
Tagkilometer und 4,48 (4,86) fl. für das Zugkilometer. 

Die Einnahme aus dem direkten Verkehr mit den öst- 
lichen Staatsbahnlinien verminderte sich um 6,4 pCt. 

Die Ausgaben betrugen: Allgemeine Kosten 215723 
(179057) fl. Bahndienst 340 390 (402549) fl., Maschinendienst 
332 037 (369 561) fl., Betriebsdienst 170986 (175464) fl., überhaupt 
1059137 (1126632) . = 5166 (5550) fl. für das ‚Jahrkilometer, 
14,16 (15,21) fl. für das Tagkilometer und 1,97 (2,09) fl. für das 
Zugkilometer und 43,9 (43) pCt. der Einnahmen. 

Der Reinertrag dieser Linie stellt sich somit auf 1 350 402 fi. 
Von dieser Summe wurden bestimmt 96381 fl. für den Er- 
neuerungsfonds für das Material, 96 381 fl. für den Reservefonds, 
96 381 fl. für den Erneuerungsfonds für den Oberbau, 85.000 fl. 
tür den Amortisationsfonds; 839500 fl. wurden dem Staat zu- 
gewiesen und 136757 fl. auf das Gewinn- und Verlustkonto 
gesetzt. 
. Wie oben erwähnt, waren die Betriebsresultate der Linie 
Batavia-Buitenzorg sehr ungünstig; aus dem Personenverkehr 
wurden 2,8 pCt. weniger und aus dem Güterverkehr 11,2 pCt. 
weniger vereinnahmt als in 1886, obwohl für die Beförderung 
von für den Bau der Staatsbahnen erforderlichen Materialien 
in 1887 ein Betrag von 14207 fl. vereinnahmt wurde, 

‚Die Mindereinnahme aus dem Personenverkehr war haupt- 
sächlich dem Zurückgang des Omnibusverkehrs zwischen Batavia 
und Meester Cornelis zuzuschreiben, da die Einnahme aus dem 
Lokalverkehr zwischen Batavia - Buitenzorg, sowie auch der 
direkten Verkehre mit der Preanger Eisenbahn und mit der 
Staatsbahn Batavia-Tandjong Priok sich nur wenig verminderte. 

Der Güterverkehr war sowohl im Lokal- als im direkten 
Verkehr mit der Preanger Eisenbahn bedeutend geringer als in 
1886, hauptsächlich durch die geringere Abfuhr von Kaffee und 
Gemüsen; dahingegen steigerte sich der Transitverkehr merkbar. 
da mehr Produkte aus den Preanger Regentschappen direkt nach 
dem Hafen in Tandjong Priok dirigirt wurden. Der direkte 
Verkehr mit den beiden Staatsbahnlinien fand regelmässig statt. 
Der Verkehr auf der Zweigbahn nach der Haltestelle Kleine 
Boom wurde am 16. Februar eingestellt und dadurch die Betriebs- 
länge von 58 auf 56 km vermindert. 

Auf der Linie Batavia-Buitenzorg wurden in 1887 beför- 
dert: 569531 (613139) Personen, 218611 (201144) kg Gepäck; 
356 505 (330411) kg Expressgüter, 68 356 693 (65 908.000) kg Eil- 
und Frachtgüter, 273 (322) Equipagen, 1279 (1070) Stück Vieh. 
Die Einnahmen aus diesem Verkehr betrugen: aus dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr 294838 (311 973) fl.; aus dem Güter- 
und Viehverkehr 308697 (337744) f., an Extraordinarien 23 708 
(25 794) fl., überhaupt 627243 (675511) A. = 11201 (11646) fl. für 
das Jahrkilometer, 30,69 (31,91) fl. für das Tagkilometer und 2,56 
(2,77) fl. für das Zugkilometer. 

Es wurden verausgabt: an allgemeinen Kosten 68606 
(67 844) fl., Bahndienst 78077 (61 845) fl, Maschinendienst 107 600 
(104 023) A., Betriebsdienst 72793 (67810) fl, überhaupt 322 077 
(3801 522) fl = 5 751 (5 198) fl. für das Jahrkilometer, 15,76 (14,24) fl. 
für das'Tagkilometer, 1,32 (1,24) fl. für das Zugkilometer und 
51,33 (44,6) pCt. der Einnahmen. Der Reinertrag betrug 305 166 fl. 
Von dieser Summe wurden 62724 fl. auf den Reservefonds und 
242442 fl. auf das Gewinn- und Verlustkonto überwiesen. 

An Betriebsmitteln waren vorhanden: auf der Linie Sa- 
ey raten anaan 26 Lokomotiven, 56 Personen-, 17 Gepäck-, 
10 Vieh- und 377 Lastwagen; auf der Linie Batavia-Buitenzorg 
12 Lokomotiven, 41 Personen-, 8 Gepäck-, 7 Vieh- und 71 Last- 
wagen. 


Samarang-Joana-Dampftramway-Gesellschaft. 

Die Betriebsergebnisse für das Jahr 1887 waren befriedi- 
gend. Den Aktionären konnte eine Dividende von 5,6 pCt. 
gewährt werden, gegen 5,4 pCt. in 1886 und 5 pCt. in 1885, 
während von dem Gewinnsallo 45000 fl. auf die Reservefonds 
übertragen wurden. Die Rentabilität nimmt langsam aber stetig 
zu, während die Reserven fortwährend vermehrt werden. 

Die 11,5 km lange Zweigbahn von Koedoes nach Majong 
wurde am 6. September 1887 dem Betriebe übergeben. Die An- 
lagekosten dieser Zweigbahn betragen 162232 Al. 
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Ende 1887 wurde der Gesellschaft die Konzession ertheilt 
für den Bau und Betrieb einer Dampftrambahn von Demak 
über Poewodadie nach Wirosari. 

Die gesammte Betriebslänge betrug Ende 1887 111 km. 
Durchschnittlich waren 103,1 km in Betrieb. 

Die Einnahmen betrugen in 1887: aus dem Personenver- 
kehr 164 807 (175 872) fl., aus dem Gepäckverkehr 2207 (2229) Al.; 
aus dem Güterverkehr 216 363 (195812) fl., an Extraordinarien 
2916 (1900) fl., überhaupt 386294 (375 313) A. 3 747 (3 776) Al. 
für das Jahrkilometer, 10,26 (10,34) fl. für das Tagkilometer und 
1,38 (1,38) fl. für das Zugkilometer. Die Ausgaben betrugen im 
ganzen 165 379 (168 060) fl. = 1604 (1 691) fl. tür das Jahrkilometer, 
4,39 (4,65) A. für das Tagkilometer, 0.59 (0,615) fl. für das Zug- 
kilometer und 42,8 (44,8) pCt. der Einnahmen. Reineinnahme 
220 914 (207253) fl. = 2143(2085) fl tür das Kilometer; Zinsen- 
rechnung 24 090 (26 174) fl., Amortisirung 11 000 (6000) fl., Gewinn- 
saldo 185 824 (175 079) fl. 

Zur Diwidende auf das 2500000 fl. betragende Aktien- 
kapital wurden 140000 (135.060) fl. verwendet; desgleichen zur 
Dotirung des Reserwe- und Erneuerungsfonds 33 238 (30 056) fl. 
Bestand der verschiedenen Fonds 135 211 fl. Die Baarrechnung 
schliesst ab mit 3 242 086 fl. 


Ost-Java-Dampftramwaygesellschaft. 


In Amsterdam hat sich kürzlich die vorstehend genannte 
Gesellschaft gebildet, welche den Bau beabsichtigt einer Linie 
von Soerabaya über die Bibusbrücke, Kramat - Gantong und 
Wanokromo nach Sepandjang mit Zweigbahn von Kramat- 
Gantong nach Koepang und von der Zuckerfabrik Kapittangan 
bei Modjo-Kerto nach Ngoro. Das Gesellschaftskapital ist auf 
3 000 000 fl. festgesetzt, wovon vorläufig nur die Hälfte emittirt 
werden soll. Zum Direktor ist Herr Baron van der Goes van 
Dirxland, Direktor der Samarang-Joana-Dampftramwaygesell- 
schaft, ernannt. Der Aufsichtsrath der Gesellschaft besteht 
aus den Herren Dr. Tak van Poortvliet, Eschanzier, Dr. jur. 
Hartogh, van Nierop, de Marez Oyens und Hoboken van 


Cortgene. 
Amerikanische Mittheilungen. 
Zugunfälle. 
Auf der Newyork, Lake Erie und Western 


Eisenbahn ereigneten sich an zwei hintereinanderfolgenden 
Tagen, 12. und 13. August, bei Schnellzügen derselben zwei 
bemerkenswerthe Unfälle, welche leicht hätten grosses Unglück 
für die Reisenden herbeiführen können, aber noch ziemlich 
glücklich verliefen. 

Der erste kam vor am 12. Nachts 2 Uhr bei grosser 
Dunkelheit und starkem Regen an der Magee’s Weiche, 2 Meilen 
östlich von Station Corning bei dem westwärts mit grosser 
Geschwindigkeit — angeblich etwa 6N Meilen auf die Stunde — 
fahrenden St. Louis Expresszuge, welcher infolge einer (viel- 
leicht muthwillig) falsch gestellten Weiche gegen einen auf 
dem anderen Gleise wartenden Güterzug gelenkt wurde. Beide 
zusammentreffenden Lokomotiven waren sehr schwere, die des 
Personenzuges eine der neuen 55 Tonnen-Woottenmaschinen. 
Letztere wurde umgeworfen und der Führer getödtet. Der 
Feuermann, der sich auf dem Tender befand, kam ohne jede 
Verletzung davon. Der Gepäck- und der Expresswagen wurden 
arg beschädigt, deren B»satzung blieb ebenfalls unverletzt. Von 
den in den augenscheinlich besonders kräftig gebauten Per- 
sonen- und Schlatwagen befindlichen Reisenden bedurften nur 
zwei wundärztlicher Hilfe Der Lokomotivführer des Güter- 
zuges erlitt schwere innere Verletzungen. Nach Angabe der 
„Railr. Gaz.“ fehlte es an der, anscheinend auf freier Strecke 
liegenden Weiche an besonderen Vorsignalen. 

Der zweite Unfall ereignete sich in der Nacht vom 
13. zum 14. August. Auf den an einer Felswand vorüberführenden 
Bahnkörper waren in der Nähe von Shohola (wahrscheinlich 
infolge der Inbetriebsetzung eines Steinbruchs) Erd- und Fels- 
stücke herabgefallen, welche das Entgleisen eines ostwärts 
fahrenden Güterzuges veranlassten, wobei Lokomotivführer, 
Feuermann und Zugführer schwer beschädigt wurden. Gleich 
darauf war der westwärts gehende Expresszug zu erwarten; 
ein unverletzt gebliebener Bremser versuchte, denselben durch 
Winken mit einer Weichenlaterne (die Zuglaternen waren 
sämmtlich zerträmmert) aufzuhalten, dies gelang aber nicht 
und der Zug sauste mit voller Geschwindigkeit in die Trümmer 
hinein. Von dem Expresszuge, welcher unmittelbar hinter der 
Lokomotive eine Wagenladung Pferde mitführte, wurden die 
ersten 5 Wagen, einschliesslich eines Personenwagens, den dort 
80 Fuss hohen Damm heruntergeworfen, sie geriethen in Brand 
und wurdeh vom_Feuer verzehrt. Der Feuermann war unter 
die Maschine gerathen und verbrannte. 6 Zugbeamte und 
4 andere Personen in den Grpäckwagen und 23 Reisende, davon 
7in dem ersten Wagen bei den Pferden befindlich gewesene, 
erlitten Verletzungen, 12 werthvolle Pferde wurden getödtet 
und 2 entliefen. Der Schaden wird auf etwa 100 000 D. geschätzt. 
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Nach örtlichen Zeitungen hatte die Erie-Bahn vor kurzem 
eine Anzahl Bahnwärter (track walkers) zurückgezogen, so dass 
auf der 104 Meilen langen Strecke Port Jervis-Susquehanna ein- 
schliesslich jener besonders gefährdeten Stelle, Nachts nur 5 
solcher Wächter im Dienst waren. Auch in diesem zweiten Falle 
scheint die starke Bauart der Personenwagen mit dazu beige- 
tragen zu haben, dass grösseres Unglück abgewendet wurde. 


Präjudizien. 

v. O. Haftpflicht aus dem Eisenbahnbetrieb nach Schwei- 
zerischem Recht. Einrede des Selbstverschuldens. Aus den 
Entscheidungsgünden: „Es ist richtig, dass von Eisen- 
bahnbediensteten, welche ihr Beruf tagtäglich mit dem Eisen- 
bahnbetriebe und dessen Gefahren in Berührung bringt, nicht 
das gleiche Verhalten gegenüber diesen Gefahren verlangt 
werden kann, wie von dritten, dem Eisenbahndienste fremden 
Personen; es wäre das weder mit den Anforderungen des 
Dienstes noch überhaupt mit der Natur der Sache vereinbar. 
Dagegen ist nicht minder richtig, dass das Gesetz die Haft- 
pflicht der Bahnunternehmungen auch ihren Angestellten gegen- 
über dann schlechthin ausschliesst, wenn diese den Unfall 
selbst verschuldet haben; einen Unterschied zwischen Eisen- 
bahnangestellten und dritten Personen rücksichtlich des Grades 
der zu prästirenden Sorgfalt macht das Gesetz nicht. Grund- 
satz ist also einfach, dass vom Eisenbahnbediensteten diejenige 
Sorgfalt zu verlangen ist, welche einem ordentlichen, sorg- 
samen Eisenbahnbediensteten unter den gegebenen Verhält- 
nissen zugemuthet werden darf. An dieser Sorgfalt nun hat es 
der Kläger fehlen lassen. 
er, obwohl er wusste, dass demnächst ein Eisenbahnzug von 
Herzogenbuchsee her einfahren werde, ja gerade um diesen 
Zug, welcher Werkzeuge für ihn bringen sollte, zu erwarten, 
sich in die unmittelbare Nähe des Einfahrtsgleises begab, und 
dort, der Richtung von welcher her der Zug einfahren musste, 
den Rücken zuwendend, in gebückter Stellung eine Schiene 
eines neuen Gleises, welche sich gesenkt haben sollte, musterte, 
wobei er dann von dem einfahrenden Zuge erfasst wurde; es 
ist ferner festgestellt, dass der Kläger gar keinen dienstlichen 
Auftrag hatte, die fragliche Schiene überhaupt, noch weniger 
im fraglichen Momente zu untersuchen, dass er dies vielmehr 
nur deshalb that, weil die Sache ihn interessirte und weil er 
sonst gerade nichts zu thun hatte. Der Kläger hat sich also, 
ohne jede dienstliche Nöthigung, in die unmittelbare Nähe 
eines Gleises begeben, von welchem er wusste, dass dasselbe 
im nächsten Augenblick von einem Zuge könne befahren wer- 


Es ist thatsächlich festgestellt, dass 


den und hat dabei noch durch die Art und Weise seiner Auf- 
stellung sich die Möglichkeit, den einfahrenden Zug rechtzeitig 
zu sehen, entzogen. Diese Handlungsweise lässt gewiss das- 
jenige Mass von Vorsicht und Sorgfalt vermissen, welches 
einem ordentlichen Eisenbahnbediensteten zugemuthet. werden 
muss. Bei auch nur einiger Aufmerksamkeit musste ja der 
Kläger einsehen, dass er sich, und zwar ohne jede dienstliche 
Nöthigung oder Veranlassung, dringender Gefahr aussetze,. 
Wenn derselbe geltend macht, dass er die Signale des ein- 


fahrenden Zuges zufolge der herrschenden Bise und sonstigen 


Lärms auf dem Bahnhofe überhört habe und dass er durch 
einen zwischen dem Einfahrts- und neuen Gleise liegenden 
Kieshaufen in seiner Bewegungsfreiheit gehemmt gewesen sei, 
so vermag ihn dies nicht zu entschuldigen. Gerade wenn Lärm 


auf dem Bahnhofe herrschte und also die Möglichkeit nahe 


lag, dass er die Signale überhören könne, musste der Kläger 
um so mehr veranlasst sein, entweder überhaupt nicht in die 
gefahrdrohende Nähe des Gleises sich zu begeben oder dann 
jedenfalls durch öfteres Umsehen sich zu vergewissern, dass 
der erwartete Zug sich noch nicht nähere. Irgend welches 
Moment, welches das Ausserachtlassen dieser gebotenen Vor- 
sicht entschuldigen könnte, liegt ın diesem Falle nicht vor. 
Die Aufmerksamkeit des Klägers war durch keine dienstliche 
Verrichtung abgezogen; im Gegentheil stand ihm volle Musse 
zu Gebote, da er augenblicklich gar nicht beschäftigt war und 
nur aus persönlicher Liebhaberei, um sich die Zeit zu ver- 
treiben, das Gleise musterte.“ (Erk. des Schweizer Bundesge- 
richts vom 15. Oktober 1887; Ztschr. d. Bern. Jur. Vereins 
Bd. XXIII S. 571 ft.) 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Direktion der Schleswig-Holsteinischen Marsch- 
bahngesellschaft am 21. d. Mts. in Betrieb genommene, 9,2 km 
lange Zweigbahn untergeordneter Bedeutung von Bredebro 
nach Lügumkloster ist nach einer Mittheilung der geschäfts- 
führenden Direktion als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 3696 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 25.d. Mts.). ' ; 

Nr. 3714 vom 25. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Massregeln gegen die Einschleppung der 
Reblaus (abgesandt am 26. d. Mts.). 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. Oktober. d.J. wird die neuerbaute 
Strecke Bleialt-St. Vith (Verkindung der 
Theilstrecken Gerolstein - Bleialt und 
Aachen-Rothe Erde - Weismes - St. Vith) 
dem Betriebe übergeben. Auf derselben 
findet von diesem Tage ab die Beförde- 
rung von Personen in I1., IIl.und IV. Wa- 
genklasse. Reisegepäck, Eilgut, Gütern, 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren nach Massgabe der Bestimmungen 
des Betriebsreglements für die Eısen- 
bahnen Deutschlands statt. Der zwischen 
den Stationen Bleialf und St. Vith gele- 
gene Haltepunkt Steinebrück wird jedoch 
vorläufig nur für den Personenverkehr 
eröffnet, 

Die bezüglichen Tarife können auf den 
Stationen eingesehen werden. 

Die auf der Strecke Bleialf-St. Vith 
verkehrenden Züge sind in dem bereits 
veröffentlichten Fahrplan für die kom- 
mende Winterperiode aufgenommen. 

Köln, den 25. September 1888. (2257) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


2. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Mit Bezug auf die Bekanntmachung 
in No. 72 S. 678 d. Ztg. vom 13. d. Mts. 
beehren wir uns mitzutheilen, dass 
die infolge Hochwassers eingetretene 
Verkehrsunterbrechung auf der Strecke 
Bozen-Roveredo am 17. d. Mts. behoben 


und der Gesammtverkehr wieder auf- 

genommen wurde, 
Wien, am 21. September 1888. 
Die Generaldirektion. 


(2258) 


3. Güterverkehr. 


Mit dem Tage der Betrıiebseröffnung 
der Bahnstrecken Hohenstein i. Ostpr.- 
Soldau des Direktionsbezirks Bromberg 
und Lissa i. P.-Jarotschin bezw. Ostrowo 
des Direktionsbezirks Breslau wird der 
Nachtrag XVII zum Staatsbahn-Güter- 
tarif Bromberg-Breslau herausgegeben. 
Derselbe enthält: 

1. Ergänzungen der Vorbemerkungen 

zum Kilometerzeiger; u 

2. Aufnahme der neuerrichteten Halte- 
stelle Posen (Gerberdamm) für den 
Wagenladungs - Güterverkehr nebst 
Bestimmung zur Frachtberechnung 
tür diesellie; 

3. die Aufnahme der Stationen der vor- 
bezeichneten neueröffneten Bahn- 
strecken, sowie der Haltestellen Preis- 
witz ‘bei Gleiwitz und Aschenborn- 
schacht bei Morgenroth des Direk- 
tionsbezirks Breslau; 

4. Entfernungsänderungen im Verkehr 
mit Hohenstein i. Ostpr., sowie zwi- 
schen Krotoschin,Kraschnitz,Militsch 
und Zduny einerseits und den Sta- 
tionen der Strecke Berlin Ostbahnhof- 
Tamsel andererseits; 

5. neue Sätze für den Ausnahmetarif 1 
für Getreide u. s. w.; 

6. neue Ausnahme-Tarifsätze für Blei 


und Zink unter Aufhebung Jes bis- 
herigen Ausnahmetarifs 2; 

7. die Einführun eines Ausnahme- ° 
tarıfs 15 für Eisenerze (Raseneisen- 
stein) von Neidenburg nach ÖOber- 
schlesischen Stationen. 

In Betreff der unter 6 bezeichneten 
Tarifänderung für den Ausnahmetarif 2 
für Blei und Zink wird auf die unter 
dem 8 d. Mts. eılassene Bekanntmachung 
hingewiesen. 

Druckstücke des Nachtrags XVII sind 
durch Vermittelung unserer Billetexpe- 
ditionen zum Preise von je 20 4% zu be- 
zıehen. - 

Brombersg, den 18. September 1888. (2259) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Zu Heft 7 des Südwestdeutschen Ver- 
bands - Gütertarifs (Saarbrücken - Badi- 
scher Verkehr) ist mit Gültigkeit vom 
1. Oktober d. J. der Nachtrag VIII aus- 
gegeben worden; derselbe enthält Ent- 
fernungen und Frachtsätze für die in 
den Wagenladungsverkehr neu einbe-. 
zogene Station Saarhölzbach, sowie Aus- 
nahmefrachtsätze tür Eisen des Spezial- 
tarifs II für Station Bous. 

Karlsruhe, den 22. September 1888. (2260) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion i 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


(Fortsetz. der otfiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Berlin, den 29. September 1888. 


5 is Vereins Dentscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Il. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
scher Verbands-Güterverkehr. Am 1. Ok- 
tober d. J. wird die Haltestelle Geb- 
hardt des Eisenbahn-Direktiunsbezirks 
Erfurt in den Verbands - Güterverkehr 
einbezogen. 

Ueber die Frachtsätze und Beförde- 
rungsbedingungen ist von den bethei- 
ligten Güterexpeditionen Auskunft zu 
ee 

Dresden, am 24. September 1888, (2261) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Magdeburg - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. Oktober d. J. tritt 
zum Tarife für den obenbezeichneten 
Verbands-Güterverkehr der Nachtrag I 
in Kraft. 

Dieser bei den betheiligten Güterexpe- 
ditionen zu erlangende Nachtrag enthält 
ausser verschiedenen Aenderungen und 
Berichtigungen des Tarifes Entfernungen 
für den Güterverkehr mit den neueinbe- 
zogenen Stationen Berthelsdorf, 
Frankenau undRentzschmühle 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Dresden, den 24. September 1888. (2262) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 1. Oktober d. J. kommen zwischen 
Dommeldingen und Esch einerseits und 
Grossvoigtsberg andererseits direkte 
Frachtsätze zur Einführung, über deren 
Höhe die betheiligten Güterexpeditionen 
Auskunft ertheilen. 

Dresden, am 24. September 1888. (2263) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Berlin-Thüringisch-Bayerischer Eisen- 
bahnverband. Der am 1. Oktober d. J. 
in Kraft tretende Tarifnachtrag XVII 
enthält: Ergänzung der besonderen 
Tarifvorschriften, neue Tarifkilometer 
für die Station Kranichfeld der Weimar- 
Berka - Blankenhainer Eisenbahn, 
Sätze des Ausnahmetarifs 4 für Schleif- 
holz, Ausnahmefrachtsätze für getrock- 
nete Malztreber, sowie Berichtigungen. 
Insoweit der Nachtrag, welcher an die 
Besitzer des Haupttarifs unentgeltlich 
abgegeben wird, Tariferhöhungen ent- 
hält, behalten die seitherigen billigeren 
Frachtsätze noch bis zum 15. November 
d. J. Gültigkeit. 

Die Tarifkilometer für Kranichfeld 
treten erst am Tage der Betriebseröff- 
der Strecke Tannroda-Kranichfeld 
in Kraft. 

Erfurt, den 21. September 1888. (2264) 
Königliche Eisenbahndirektion, - 

als geschäftsführende Verwaltung.. 

Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer, 

Bergisch-Märkisch-Belgischer und Ber- 

gisch - Märkisch - Grand Central Belge 

Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Ok- 

tober d. J. ab wird in den vorbezeich- 
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neue. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


neten Güterverkehren der Artikel „rohe 
Marmorblöcke“ allgemein in den Aus- 
nahmetarif 7b versetzt. 
Köln, den 22. September 1888. (2265) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Deutsch-Belgischer Güterverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. ab wird 
im vorbezeichneten Güterverkehr der Ar- 
tikel „rohe Marmorblöcke“ allgemein in 
den Spezialtarif III versetzt. 

Köln, den 24. September 1888. (2266) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. Oktober d. J. erscheint zum 
Lokalgütertarif für den Bezirk der un- 
terzeichneten Direktion vom 1. Januar 
1888 der Nachtrag IV. 

Derselbe enhält: 

I. Aenderungen und Ergänzungen zu 
B. Spezielle Tarifvorschriften. 

II. Anderweite zum Theil ermässigte 
Entfernungen für verschiedene Sta- 
tionen. 

III. Ergänzungen des Ausnahmetarifs E 

(für Basalt, Thon etc.). 

IV. Ermässigte Frachtsätze des Aus- 
! nahmetarifs F (Steine des Spezial- 
tarifs II). 3 

V. Berichtigungen. 

Der Nachtrag ist bei den diesseitigen 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 29. September 1888. (2267) 
Königliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 


Am 1. Oktober d. J. tritt zum Lokal- 
Kohlentarif (Ausnahmetarif B) der Kö- 
niglichen Eisenbahndirektion (linksrh.) 
Köln vom 1. Januar 1837 der Nachtrag VI 
in Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Frachtsätze für den Verkehr von 

Station Würselen; 

2. ermässigte Frrachtsätze für verschie- 

dene Stationen; 

3. Berichtigung. 

Der Nachtrag ist bei den diesseitigen 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 29. September 1888. (2268) 

Königliche Eısenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Saarbrücken-Pfälzischer Verkehr. Am 
15. November cr. wird für den Verkehr 
zwischen den Stationen des Betriebs- 
amtes Saarbrücken und der Station Conz 
des Betriebsamtes Trier einerseits und 
Stationen der Pfälzischen Eisenbahnen 
andererseits ein neuer Tarif für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren zur Ausgabe gelangen, 
durch welchen der gleiche Tarif für den 
Saarbrücken -Hessen - Pfalzverkehr vom 
1. März 1880 bezüglich des Verkehrs mit 
Pfälzischen Stationen zur Aufhebung 
gelangt. In den neuen "Parif, welcher 


„neben zahlreichen Frachtermässigungen 


auch einige geringfügige Erhöhungen 


. aufweist, sind die Stationen Dudweiler 


Grube und König, sowie ferner die 
Moselbahnstationen Bullay, Carden, Co- 
bern, Cochem, Ehrang, Eller a. d. Mosel, 
Güls, Hatzenport, Hetzerath, Karthaus, 


Moselkern, Nennig, Perl, Salmrohr, 
Schweich, Trier 1. u. r. Mosel, Uerzig 
Wellen, Winchringen, Winningen un 
Wittlich nicht wieder aufgenommen. 
Die bezeichneten Moselbahnstationen 
fertigen vom 15. November cr. ab aus- 
schliesslich im Rheinisch- Westfälisch- 
Südwestdeutschen Verbande auf Grund 
der Frachtsätze des Heftes VI vom 
1. August 1884 ab. 

Etwaige Auskunft ertheilt das Tarif- 
büreau der unterzeichneten Verwaltung. 

Köln, den 29. September 1888. (2269) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch-Westfälisch-Belgischer Gü- 
terverkehr. Die auf die bisherigen Aus- 
nahme-Frachtsätze für die Beförderung 
von Steinkohlen etc. von Rheinisch- 
Westfälischen Stationen nach gewissen 
Belgischen Stationen bis zum 
1. März 1889 gewährten Ermässigungen 
werden mit Gültigkeit vom 1. Oktober 
d. J, dem Tage der Einführung neuer 
Ausnahmetarife für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. im Rheinisch - West- 
fälisch-Belgischen Verkehr, durch ander- 
weitige, auf die Frachtsätze dieser letz- 


"teren Tarife zur Anrechnung kommende 


Ermässigungen ersetzt. 
Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
fenden Güterexpeditionen. 
Köln, den 22. September 1888. (2970) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Süddeutscher Eisenbahnverband, Ver- 
kehr mit Oesterreich-Ungarn. Am 1. Ok- 
tober d. J. treten in Kraft: 

Nachtrag VI zum Tarifheft No. 6 vom 

1. April 1885, 
Nachtrag IV zum Tarifheft No.13 vom 
1. Mai 1886. 

Dieselben enthalten Aenderungen und 
Aufhebung von Frachtsätzen, Ergän- 
zungen und Berichtigungen u. s. w. In- 
soweit Frachterhöhungen eintreten, oder 
Frachtsätze ohne Ersatz aufgehoben 
werden, bleiben die seitherigen Fracht- 
sätze bis zum 15. November 1888 in Gel- 
tung. Die Nachträge sind von den Ta- 
rifstationen unentgeltlich zu beziehen. 

Köln, den 25. September 1888. (2271) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. Oktober d. J. tritt zu dem Ober- 
schlesischen Kohlentarife nach Sta- 
tionen des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Bromberg etc. ein Nachtrag XIII in 
Kraft, welcher direkte Frachtsätze nach 
den Stationen der Neubaustrecke Hohen- 
stein i/Ostpr. - Soldau, theilweise er- 
mässigte Frachtsätze nach den Stationen 
der Strecke Allenstein - Hohenstein in 
Ostpreussen sowie von einigen Gruben- 
stationen nach der Strecke Kaulsdorf- 
Landsberg a/W. enthält. Ausserdem 
werden noch die Frachtsätze von mehre- 
ren Grubenstationen, auf denen eine 
Kohlenverladung seit einigen Jahren 
nicht mehr stattgefunden hat, aufge- 
hoben. 

Druckexemplare dieses Nachtrages sind 


bei den betheiligten Dienststellen unent- 
geltlich zu haben. 
Breslau, den 21. September 1888. (2272) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Vom 1. November alten / 13. November 
neuen Stils 1888 treten folgende Tarife 
und Frachtsätze für Getreide, Hülsen- 
früchte, Mühlenfabrikate, Oelsamen, Oel- 
kuchen, Oelkuch:nmehl und leere ge- 
brauchte Säcke ausser Kraft: 

1. Der Artikeltarif 1 der II. Ausgabe 

des Deutsch-Russischen Gütertarifs; 

2. die Frachtsätze des Artikeltarifs 6 
des obigen Gütertarifs für die Artikel 
Kleie, Oelkuchen und Oehlkuchen- 
mehl; 

3. die vom 18. Februar alten/1. März 
neuen Stils bezw. vom 20. März alten/ 
l. April neuen Stils bezw. vom 
20. Mai alten/l. Juni neuen Stils 1888 
gültigen Theile I, II und III des 
Ausnahmetarifs XIlI (Getreide etc.\ 
des obigen Gütertarifs; 

4. der V. Nachtrag zur Il. Ausgabe des 
Tarifs vom 15./27. November alten/ 
neuen Stils 1879 für direkte Sendun- 
gen zwischen Stationen der Libau- 
Romnyer Eisenbahn einerseits und 
Deutschen Stationen andererseits; 

5. die vom 7. März 1885 neuen Stils 
ültige III. Ausgabe des Anhangs zu 
em vorstehend unter 4 genannten 
Tarif; 

6. der seit Eröffnung der Schifffahrts- 
eriode 1885 gültige Spezialtarif für 
eizen und leere, gebrauchte Säcke 
im Verkehr von den Hafenplätzen 
des Dnjepr und Pripetnach Deutschen 
Stationen; 

7. die Frachtsätze des vom 1. Januar 
1880 neuen Stils gültigen Kursk- 


Königsberger Verbandstarifs über 
Minsk - Wilna - Wirballen für dGe- 
treide etc. 


Die später zur Einführung kommenden 
Frachtsätze für die vorbezeichneten Ar- 
tikel, welche gegenwärtig noch nicht 
feststehen, werden seiner Zeit bekannt 
gemacht werden. 

Ban, den 25. Sept. 1888. (2273) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mecklenburgische Friedrich - Franz 
Eisenbahn. Zum Lokal-Gütertarif 
vom 1. Juni 1886 kommt der Nachtrag 8 
und zum Lokaltarif für die Be- 
förderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren 
vom 1. Juli 1888 der Nachtrag 2, beide 
gültig vom 1. Oktober d. J., zur Aus- 


abe. 
Die Nachträge enthalten Entfernungen 
für den Verkehr mit der für die Güter- 
etc. Beförderung neu eröffneten Halte- 
stelle Grieben und sind von den Sta- 
tionen zu beziehen. 
Schwerin, den 21. September 1888. 
Die Direktion. (2274) 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Zum Lokalgütertarif für den Direktions- 
bezirk Altona, Theil II, gültig vom 
1. August 1887, ist der Nachtrag 6 er- 
schienen, welch 
anschluss in Kraft tritt. Der Nachtrag 
enthält die durch den Eintritt Hamburg- 
Altonas in den Zollverein bedingten Aen- 
derungen und Ergänzungen der Spezial- 
bestimmungen zu $ 51 des Betriebsregle- 
ments, ferner genaue Vorschriften für 
den Verkehr mit den Hamburgischen 
Quai- und Hafenanlagen, Bestimmungen 


er mit vollendetem Zoll-. 


5 Te 


über die Vereinigung der Güterbahnhöfe 
Altona und Ottensen, sowie über den 
Verkehr mit der „Zollvereins-Niederlage“. 
Der Tag des Inkrafttretens dieses Nach- 
trags wird durch besondere Bekannt- 
machung zur Kenntniss des Publikums 
gebracht werden. Exemplare des Nach- 
trags können — soweit der Vorrath reicht 
— durch die diesseitigen Güterexpedi- 
tionen unentgeltlich bezogen werden. 

In Betreff der Abfertigungsstellen für 
die An- und Auslieferung der Güter auf 
dem Bahnhofe Altona/Ottensen wird auf 
die unterm 15. September d. J. wieder- 
holte diesseitige Bekanntmachung vom 
24. August d. J. Bezug genommen. Es 
wird noch besonders darauf aufmerksam 

emacht, dass infolge Vereinigung der 

üterbahnhöfe in Altona und Ottensen 
mit dem Tage der Invollzugsetzung 
dieses Nachtrags die für Altona mass- 

ebenden, im Haupttarif (Seite VII und 
VIII) enthaltenen Spezialbestimmungen 
zu $ 59 — Ziffer 5 und 6 — hinsichtlich 
der für Ottensener Empfänger ein- 
gehenden Stückgüter gleichmässige An- 
wendung finden. 

Altona, den 24. September 1883. (2275) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Genehmigung des Königlichen 
Finanzministeriums wird am 27. d. Mts. 
auf der Theilstrecke Mügeln b/Oschatz- 
Mahlis der schmalspurigen Bahnlinie 
Mügeln b/Oschatz - Nerchau- Trebsen ein 
provisorischer Betrieb für die Beförde- 
rung von Rüben und Rübenschnitzeln 
des Spezialtarifs III eingerichtet. Die 
Frachtsätze für die nach und von Gross- 
bauchlitz zur Beförderung gelangenden 
Rüben und Rübenschnitzel bei Aufgabe 
in Ladungen von 5000 kg betragen im 
Verkehre mit 


Nebitzschen . 0,16 
Glossen 0,16} Mark für 100 kg. 
Mahlis ... . 0,17 


’ 
Dresden, am 24. September 1883. (2276) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Staatsbahnverkehr Breslau - Erfurt. 
Am 1. Oktober d. J. erscheint Nach- 
trag II zum Anhang des Gütertarifs für 
den Staatsbahnverkehr Breslau - Erfurt. 
Derselbe enthält Ergänzungen zu den 
Vorbemerkungen, neue bezw. abgeänderte 
Ausnahme-Tarifsätze für die Stationen 
der Strecken Berlin -Elsterwerda und 
Sangerhausen-Erfurt, sowie für die Sta- 
tionen Gebhardt, Gera Th.,. Kämmerei- 
forst, Leipzig Eilenb. u. Thüring. Bhf,, 
Plagwitz- Lindenau Th. Zeitz Th. er- 
mässigte, vom Tage der Betriebseröff- 
nung auf der Strecke Gleiwitz-Orzesche 
ab gültige Ausnahme-Tarifsätze für die 
Stationen Nicolai, Adalbertgrube, Burg- 
hardtgrube, Bradegr., Orzesche, Lazisk, 


. Gottmitunsgr., Martha-Valeskagr., Traut- 


scholdsegengrube, Aufhebung zum 15. No- 
vember d. J. der Ausnahme - Tarifsätze 
für Tarnowitz, Katharinagr., Karl- 
Emanuelgrube, Ruda, Schwientochlowitz, 
Gute Zufluchtgr., Kunigundenweiche, 
Leopoldinengr., Glückaufgr., Mokrangr., 
Friedrichsgr., Czerwionka, Rybnik, Wil- 
helmsbahngrube, Loslau und Berichti- 
gungen. Durch die abgeänderten Aus- 
nahme - Tarifsätze werden theilweise 
Frachterhöhungen herbeigeführt. 

Letztere treten indess erst am 15. No- 
vember d. J. in Kraft. 

‚Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
elle, woselbst auch Nachträge 
zum Preise von 0,15 44 zu haben sind. 

Erfurt, den 22. September 1888. (2277) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Br KEN ET ER ET EEE RT Lin Be a \ 

3 . I hr 1 n RN u a 2 Be ae 
ra: n’ { y A RE He 
‘ { ' 


1 


Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 


Güterverkehr. Am 1. Oktober d. J. treten 


die Nachträge I zu den Tarifheften 
1 und 2 in Kraft. 

Dieselben enthalten ausser verschiede- 
nen Aenderungen und Berichtigungen 
des Tarifes, neue Entfernungen für die 
Station Berthelsdorf der Sächsi- 
schen Staatsbahnen, sowie für 
die Station Crivitz der Mecklen- 
burgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn. 

Soweit die erwähnten Berichtigungen 
Erhöhungen mit sich führen, treten die- 
selben erst am 15 November d. J. in 
Wirksamkeit. 

Dresden, am 26. September 1888. (2278) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. Oktober d. J. tritt 

a) zum Anhang des Staatsbahn-Güter- 
tarifs Breslau-Altona, 

b) zum Anhang des Hanseatisch - Ost- 
deutschen Verbands - Gütertarifes 
je ein Nachtrag III und 

c) zum Oberschlesischen Kohlentarif 
nach den Stationen der Stargard- 
Cüstriner und Glasow-Berlinchener 
Eisenbahn ein Nachtrag IV 

in Kraft. 

‚Sämmtliche drei Nachträge enthalten 
ermässigte Frachtsätze für Steinkohlen-, 
Briguets- und Kokessendungen von den 
an der BahnlinieNicolai-Friedrichsgrube- 
Lazisk gelegenen Stationen und die mit 
dem 15. November d. J. eintretende Auf- 
hebung der von mehreren Stationen des 
Direktionsbezirks Breslau bestehenden, 
in den bezüglichen Haupttarifen und 
früher erschienenen Nachträgen enthal- 
tenen Frachtsätze. 

Durch die unter a und b genannten 
Nachträge werden ausserdem die nach 
den Stationen der Paulinenaue - Neu- 
Ruppiner, Wittenberge-Perleberger und 
Priegnitzer Eisenbahn bestehenden 
Frachtsätze für Oberschlesische Stein- 
kohlen aus dem Anhang zum Staatsbahn- 
Gütertarif Breslau - Altona in den An- 
hang zum Hanseatisch-Ostdeutschen Ver- 
band-Gütertarif übertragen. Druckexem- 
plare sind von den Versandstationen und 
unserem Verkehrsbüreau unentgeltlich 
zu beziehen. 

Breslau, den 25. September 1888. (2279) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 15. November d.J. ab tritt 
der seit 15. Januar 1887 gültige Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen, Steinkohlenbriquets und 
Kokes von den .diesseitigen Stationen 
des Oberschlesischen Kohlenbezirks nach 
den Stationen der vom Oesterreichischen 
Staate betriebenen Privatbahnlinien 
Sternberg-Wichstadtl- Lich- 
tenau und Hohenstadt-Zöptau 
nebst Nachtrag I ausser Kraft. Anl 

Sendungen Oberschlesischer Kohle nach 
den bezeichneten Stationen werden vom 
genannten Tage ab, wenn bis dahin nicht 
ein anderweiter direkter Tarif zur Ein- 
führung gelangt, in gebrochenem Ver- 
kehr abgefertigt. 

Breslau, den 25. September 1888. (2280) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 10. Oktober d. J. tritt zum 
Anhang für den Breslau - Sächsischen 
Verband-Gütertarif, enthaltend den Aus- 
nahmetarif für Oberschlesische Stein- 
kohlensendungen, ein Nachtrag I in 
Kraft. Derselbe enthält ermässigte 
Frachtsätze für die an der Bahnlinie 


Nicolai - Friedrichsgrube - Lazisk gelege- 
nen Kohlenversandstationen und die mit 
dem 15. November d. J. eintretende Auf- 
hebung der im Haupttarif enthaltenen 
Frachtsätze von einer Anzahl Stationen 
des Direktionsbezirks Breslau. Druck- 
exemplare sind von den Versandsta- 


‘tionen und unserem Verkehrsbüreau 


unentgeltlich zu beziehen. 
Breslau, den 25. September 1888. (2281) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 10. Oktober d. J. tritt zu dem 
vom 1. Oktober 1887 gültigen Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Stein- 
kohlen, Steinkohlenbriquets und Kokes 
von den diesseitigen Stationen des Ober- 
schlesischen Kohlenbezirks nach Sta- 
tionen der Oesterreichischen Nordwest- 
bahn, Südnorddeutschen Verbindungs- 
bahn, Oesterreichischen Lokaleisenbahn- 
Gesellschaft und Böhmischen Kommer- 
zialbahnen ein Nachtrag I in Kraft. 
Derselbe enthält ermässigte Frachtsätze 
für die an der Bahnlinie Nicolai- 
Friedrichsgrube-Lazisk gelegenen Koh- 
lenversandstationen und die mit dem 
15. November d. J. eintretende Aufhe- 
bung der im Haupttarif enthaltenen 
Frachtsätze von einer Anzahl Stationen 
des Direktionsbezirks Breslau. Druck- 
exemplare sind von den Versandsta- 
tionen und unserem Verkehrsbüreau 
unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 25. September 1888. (2282) 

Königliche Eisenbahndirektion. - 


Sächsisch-Thüringischer Verband. Am 
1. Oktober d. J. wird die Haltestelle 
Köppelsdorf der Werrabahn für 
den Eil- und Fracht-Stückgut-Ver- 
kehr eröffnet. Die der Frachtberechnung 
zu Grunde zu legenden Entfernungen etc. 
sind in den Nachträgen zum Gütertarif 
Heft 2 für den Sächsisch-Thüringischen 
Verband nachgewiesen. 

Erfurt, den 26. September 1888. (2283) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Wittenberge - Perleberger und. Prig- 
nitzer Eisenbahn. Am 1. Oktober cr. 
tritt ein neuer Tarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren in Kraft, welcher neben einigen 
geringfügigen Erhöhungen vorwiegend 
nicht unwesentliche Ermässigungen ent- 
hält. Insoweit Erhöhungen gegen die 
bisherigen Sätze eintreten, bleiben letztere 
noch bis zum 15. November cr. in Wirk- 
samkeit. 

Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen. (2284) 

Perleberg, 27. September 1888, 

Die Direktion der Prignitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft, zugleich namens der Witten- 
berge-Perleberger Eisenbahn. 


Mecklenburgische Südbahn. (Ge- 
sammtstrecke Ludwigslust- 
Friedland ne Am 1. Oktober cr. 
tritt ein neuer Tarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren in Kraft, welcher neben einigen 
geringen Erhöhungen vorwiegend nicht 
unwesentliche Ermässigungen enthält. 
Insoweit Erhöhungen gegen die bisheri- 

en Sätze eintreten, bleiben letztere noch 

is zum 15. November cr. in Wirksamkeit. 


- Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen. 
Berlin, 27. September 1888. (2285) 


 Centralverwaltung für Sekundär- 
| bahnen. 
(Herrmann Bachstein.) 


Vom 1. November d. J. ab werden die 
im Anhang zum Schlesisch - Polnischen 
Gütertarif auf Seite 5 in Spalte a für 


RX 


zig 


Steinkohlen , 


Steinkohlenbriquets und 
Kokes 


enthaltenen Schnittfrachtsätze 
nach den nachstehend aufgeführten Sta- 
tionen auf die hierbei angegebenen Be- 
träge ermässigt: 


nach Pniewo auf 33,76 Kopeken, 


» Kutno „36,20 5 
„ Ostrow „37,95 n 
»„ Kowal „. 39,04 „ und 
». Wloclawek „ 39,04 v 
für 100 kg. 


Die in dem bezeichneten Anhang auf 
derselben Seite in Spalte b angegebenen 
Frachtsätze tür Klein kohlen treten für 
die Stationen Pniewo und Kutno mit 
dem 8. November und für Ostrow, Kowal 
und Wloclawek mit Ende Oktober d. J. 
ausser Kraft. 

Breslau, den 24. September 1888. (2286) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


. K. priv. Böhmische Nordbahn. 
Einführung eines Ausnahme- 
tarifs für Mehl und Mahlpro- 
dukte aus Getreide und Hülsen- 
früchten. Vom 1. Oktober 1888 gelangt 
gegen jederzeit möglichen 
iderruf ein Ausnahmetarif für Mehl 
und Mahlprodukte von einigen im Tarife 
speziell angeführten Stationen der K.K. 
riv. Böhm, Nordbahn nach sämmtlichen 
tationen derselben zur Einführung. 
Die näheren Bestimmungen über die 
Anwendbarkeit der bezüglichen Fracht- 
sätze dieses Ausnahmetarifes sind in 
demselben enthalten. 
Exemplare liegen in den gesellschaft- 
lichen Stationen zur Einsicht auf und 
können von der unterzeichneten Verwal- 
tung zum Preise von 5 kr. pro Stück 
bezogen werden. 
Prag, im September 1888. (2287) 
Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Böhm. Nordbahn. 
Mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung der Theilstrecke Hannsdorf- 
Nieder-Lindewiese gelangt ein Tarif für 
den Eil- und Frachtgutverkehr zur Ein- 
führung und zwar: 
a) für den Lokalverkehr auf der Ge- 
sammtstrecke der Lokalbahn „Hanns- 
dorf-Ziegenhals“, 
b) für den Verkehr zwischen Stationen 
der Lokalbahn „Hannsdorf-Ziegen- 
hals“ einerseits und Stationen der 
vom Staate betriebenen Privatbahn- 
linien Sternberg - Wichstadtl - Lich- 
tenau und Hohenstadt-Zöptau ande- 
rerseits. 
Durch diesen Tarif wird gleichzeitig 
der bisherige Gebührentarif sowie der 
Kilometerzeiser auf der Lokalbahn 
Hannsdorf-Ziegenhals, gultie vom age 
der Betriebseröffnung der Theilstrecke 


Nieder - Lindewiese - Ziegenhals ausser 
Kraft gesetzt. 
Wien, im September 1888. (2288) 


K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnyerwal- 
tungen. Eröffnung der städtischen Cen- 
tralstation in ‘Warschau für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Eil- und Frachtgut- 
verkehr. Nach Mittheilung der Ver- 
waltung der Woarschau-Wiener Eisen- 
bahn-wird am 1. Oktober d. J. der städ- 
tischen Centralstation in Warschau der 
Verkauf von Personenbilleten, die An- 
nahme von Gepäck, sowie die Annahme 
und Ausfolgung von Eil- und Fracht- 


en im Verkehre mit Stationen der 
arschau- Wiener Eisenbahn und der 
Verbandsbahnen gestattet. 
Berlin, den 28. September 1888. (2289) 
Die a Direktion. 
ex. 


Mit dem 1. Oktober d. J.tritt zum Tarif 
des Direkticnsbezirks Erfurt für die Be- 
törderung von Personen und Reisegepäck, 
Theil II, besondere Bestimmungen des 
Nachtrag I in Kraft, enthaltend ander- 
weite Bestimmungen über die Benutzung 
der Schnellzüge 1—6 und 71—76 mit Rück- 
fahrkarten und über die Benutzung von 
Sonntags-Fahrkarten. 

Näheres durch die Billetexpeditionen. 

Erfurt, den 25. September 1888. (2290) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw). 

Ausgabe ermässigter Tour- und Retour- 
karten. Vom 1. Oktober 1888 angefangen 
werden die in der Station Rawa ruska 
und Zölkiew nach Lemberg bisher nur 
an jedem Montage und Freitage zu den 
Marktzügen ausgegebenen ermässigten 
Tour- und Retourkarten für dieIII.Klasse, 
beziehungsweise für die zur Personen- 
beförderung eingerichteten Güterwagen 
nunmehr an allen Tagen und zu jedem 
fahrplanmässigen Personen führenden 
Zuge verabfolgt, und gleichzeitig deren 
Gültigkeitsdauer bei Rawa ruska auf 
3 Tage, bei Zölkiew auf 2 Tage aus- 
gedehnt. 

Die Rückfahrt nach Rawa ruska und 
Zölkiew kann innerhalb der bezeichneten 
Gültigkeitsdauer mit jedem von Lem- 
berg nach Rawa ruska und Zölkiew 
fahrplanmässig verkehrenden Personen 
führenden Zuge angetreten werden. 

Mit dem gleichen Tage gelangen an- 
lässlich der an jedem Montage und Frei- 
tage in Rawa ruska stattfindenden 
Wochenmärkte Tour- und Retourkarten 
von Zölkiew nach Rawa ruska, und zwar 
für die III. Klasse mit einer 331/, pro- 
zentigen Ermässigung zum Fahrpreise 
von 110 kr. pro Karte und zur Fahrt in 
den zur Personenbeförderung eingerich- 
teten (üterwagen mit einer 50 prozen- 
tigen Ermässigung zum Fahrpreise von 
82kr. pro Karte zur Einführung, welche 
an jedem Sonntage und Donnerstage zum 
Zuge 103 mit einer 2tägigen Gültigkeits- 
dauer ausgegeben werden. 

Die Rückfahrt nach Zölkiew kann in- 
nerhalb der bezeichneten Frist mit jedem 
fahrplanmässig verkehrenden Personen 
führenden Zuge angetreten werden. 

Für jedes Fahrbillet wird ein Gepäck- 
freigewicht von 25 kg zugestanden. 

Kinder im Alter von 2 bis 10 Jahren 
werden mit Tour- und Retourkarten zum 
halben Fahrpreise befördert. 

Die Tour- und Retourkarte ist unüber- 
tragbar, das heisst sie kann zur Rück- 
reise nur von derjenigen Person benutzt 
werden, welche mit derselben die Hin- 
reise bewirkt hat. 

Wien, am 15. September 1888. (2291) 
K. K, priv. Lemberg - Ozernowitz - Jassy 
Eisenbahngesellschaft, 
als betriebsführende Verwaltung der 
Eisenbahn Lemberg -Belzec (Tomaszöw). 


5. Submissionen, 


Verdingung von Lokomotiv- und 
Tenderachsen. Im Wege der. öffent- 
lichen Ausschreibung sollen 

2 vollständige Satz Reserveachsen für 

Nebenbahn-Lokomotiven und 
1 vollständiger Satz Reserveachsen für 
Güterzug-Lokomotiven 


beschafft werden. Lieferungsbedingungen 
und Zeichnungen liegen in dem unter- 
zeichneten Büreau von 9 bis 12 Uhr Vor- 
mittags zur Einsicht aus und werden 
von demselben gegen postfreie Einsen- 
dung von 1,50 “4 in baar portopflichtig 
abgegeben. Die Angebote sind ver- 
schlossen, postirei und mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Lieferung von Lo- 
komotivradsätzen“ zu dem auf Mitt- 
woch, den 10. Oktober 1888 Vor- 
mittags 11 Uhr anberaumten Ter- 
mine an das unterzeichnete Büreau, 
Brüderstrasse 36, einzureichen. Zuschlags- 
frist 3 Wochen. 

Breslau, den 24. September 1838. (2292) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Verdingung hölzerner Bahn- und 
Weichenschwellen. Die Lieferung von 
230 000 Stück eichenen und 40000 Stück 
kiefernen Bahnschwellen, sowie 25 900 
Stück eichenen Weichenschwellen soll 
verdungen werden. Termin zur Eröff- 
nung der Angebote am 10. Oktober 
d.J. Vormittags 11 Uhr im dies- 
seitigen Materialienbüreau hierselbst, 
Fürstenwallstrasse No. 10. — Angebote 
müssen bis zum obigen Termin an das 
vorbezeichnete Büreau mit der 
Aufschrift „Angebot auf Lieferung höl- 
zerner Schwellen“ eingesandt werden. 
Die Bedingungen, welche für die Liefe- 
rung massgebend sind, sowie das zu Lie- 
ferungsangeboten zu benutzende For- 
mular liegen im genannten Büreau zur 
Einsicht aus, können auch von demselben 
gegen frankirte Einsendung von 60 
bezogen werden. Die im „Reichsanzeiger“ 
vom 29. März d.J. No.85 veröffentlichten 
„Bedingungen für die Bewerbung um 
Arbeiten und Lieferungen“ finden auch 
auf diese Verdingung Anwendung. — 
Die Zuschlagsfrist läuft am 7. November 
d. J. ab. — Angebote von weniger als 
1000 Stück Schwellen auf die einzelnen 
Loose werden nicht berücksichtigt. 

Magdeburg, den 22. Septbr. 1888. (2293) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Altschienenverkauf. Zum Verkauf von 
"alten Schienen etc. wird Termin auf 
Mittwoch, den 17. Oktober 1888 
Vormittags 10 Uhr im unterzeich- 
neten Büreau — Brüderstrasse 36 anbe- 
raumt. Die Verkaufsbedingungen nebst 
Angebotsnachweisungen liegen daselbst 
zur Einsicht aus, können auch von dort 
gegen Erstattung von 1  Schreibge- 
bühren in baar oder in Briefmarken 
& 10 3 bezogen werden. Zuschlagsfrist 
4 Wochen. 

Breslau, den 25. September 1888. (2294) 

Materialienbüreau. 


II. Privat-Anzeigen. 


Fachschulen für: 
Maschinentechniker 


.„.ABaugewerksmeister 


Bahnmeister etc. 


. Pre.gr.Rathke,Dir. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 


Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. $. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


‚Circulir-Oefen. 
Patent Hohenzollern Nr.1136. 


Diese Oefen werden für Werk- 
stätten in vier Grössen hergestellt, 
und genügt erfahrungsmässig zur Er- 
höhung der Temperatur eines Raumes 
von 10° Cels. einer von 

800 mm Dtr. für 5000 cbm Inhalt. 

650 „ » 3500. „ ” 

500 „ » » 2000, ” 

350 e ” ” ” ” 
Mit Ausnahme der Oefen von 
350 mm Dtr. werden die Oefen auch 
ohne Regulirfüllvorrichtung geliefert. 
Alle Oefen sind mit Chamottesteinen 
auszumauern. 

Durch rapideLufteirculationgeben 
die Oefen einen hohen Nutzeffect und 
sind bereits mehrere 1000 Stück im 
Betriebe. 


Maschinenfabrik 


HOHENZOLLERN, 


Düsseldorf. 
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2 — VEPTER, = 2 re i A 
Empfehle allen Königl. Eisenbahn-Directionen, Bau-Inspectionen, Bahnmeistern 


etc., meine auf 3 Rädern laufende Blitz-Eisenbahn-Draisine, mit Kugellager in allen 
reibenden Theilen, durch jede engl. Weiche mit Sicherheit hindurch fahrend, von 
Fachleuten geprüft, in jeder Hinsicht allen anderen Draisinen übertroffen; auch 


leiste für Dauerhaftigkeit, Leistungen, sowie Sicherheit im Fahren, Garantie. 


Haynau i. Schles. i w. Williger. 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
Normal- und Secundär - Eisenbahnen, 
eh Pferdebahnen, Gruben=- und Fabrikbahnen: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. Neu: Hartguss- 
Herzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises.. CR 
Hartgussweichen und Weichen mit Stahlzungen 

in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 
bahn - Schienensysteme nach vorhandenen zahlreichen Modellen. — 
Hartgussräder nach mehr als 500 Modellen, fertige Achsen mit Rädern 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 
Ferner: Krahne, feststehende, fahrbare und transportable, hydraulische Hebe- 
zeuge und ganze hydraulische Krahnanlagen, hydraulische Spills, selbstthätige 
Kipp-Vorrichtung (System Rohde & Schmitz) etc. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


\ 


‚und doch sin 


Die Zeitung erscheint 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 


MM. _ zeitung des Verern, .. 


un 
Beilagen zur Zeitung 


Abonnements - Bedingungen: 


‚Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch. 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlungvierteljährlih. . so.» 2... .4 Mk. 


2. Bei directer Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr: Postgebiet jährlich 20 Mk 
für sämmtliche OnEBen Staaten jährlich 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) einzusenden. 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripto 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


. jur. W. Koch, 
Berlin W., Landgrafen-Strasse !2. 


an die Buch- und ne von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pt 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
var Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $,,Ritterstr. 86. 


Deutscher Fisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 3. Oktober 1888. 
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Die Bergbahn auf den Lookout Mountain bei Chattanooga in Tennessee. 


In der 1887er Juliversammlung des Amerikanischen In- 


_  stitute of mining engineers war die in der Ueberschrift genannte 


Bergbahn Gegenstand eines Vortrages, in welchem zunächst 
darauf hingewiesen wurde, dass kaum eine der vielen neueren 
Leistungen auf technischem Gebiete in dem Süden Nord- 
amerikas so sehr das Interesse des grossen Publikums wie 
auch der Fachleute in Anspruch nehme, als diese Bergbahn. 
In der That bietet dieselbe so viel Eigenartiges, dass es ange- 


- messen erscheint, derselben auch in diesen Blättern zu ge- 


denken. 
' Der Staat Tennessee, nach dem gleichnamigen, denselben 
durchströmenden Flusse benannt, bietet in geologischer sowie 
eschichtlicher Hinsicht viel Interessantes; in letzterer nament- 
ich durch die grosse Bedeutung, welche er in den letzten 
Amerikanischen Kriegen hatte. Obgleich die mittleren Gebirgs- 
regionen von Tennessee den grossen Verkehrsstrassen zwischen 
dem Norden und Süden Amerikas nahe liegen, haben dieselben 
als Touristengebiete bis vor kurzem wenig Beachtung gefunden 
die vom Tennessee durchströmten Länderstrecken 
von einer seltenen Naturschönheit. Es gilt dies namentlich 
von der südlichen Kette des Appalachiangebirges, in welchem 
der Lookout Gelegenheit bietet, wie selten irgendwo, in unmit- 
telbarer Nachbarschaft die Bequemlichkeiten einer weit vor- 
eschrittenen Civilisation und die Grossartigkeit einer in ihrer 
rsprünglichkeit berückend schönen Landschaft zu geniessen. 
“Unter Benutzung der Bergbahn wird man in 6 Minuten 
auf den Gipfel des Lookout befördert, wo sich eine herrliche 
Aussicht!eröffnet, deren Genuss bisher nur durch einen be- 
schwerlichen Aufstieg erkauft werden konnte. 


Der Erbauer der Bahn ist ein Major King, die Bauzeit 
fällt in die erste Hälfte des Jahres 1837. 


Die Linie beginnt mit einer geraden Strecke, welche sich 
vom Maschinenhause am Fusse des Berges auf eine Länge von 
etwa 380m hinzieht und in eine Linkskrümmung von etwa 
80 m Länge ausläuft, an welche sich wiederum eine geradlinige 
Strecke anschliesst, in der die einzige überhaupt vorhandene 
Ausweichung liegt und welche ungefähr 245 m lang ist. Es 
folgt dann eine Rechtskrümmung von nahezu 430 m Länge, 
welche in die gerade Endstrecke von 180 m Länge übergeht. 
Diese Endstrecke liegt in der ganzen Länge schon auf dem 
kahlen Felsboden des Berggipfels, der sich im höchsten Punkte 
auf 460 m über den Wasserspiegel des Flusses erhebt. Der 
kleinste Krümmungshalbmesser ist etwa 310 m, die ganze 
Strecke annähernd 1320 m lang. Der Höhenunterschied des An- 
fangs- und Endpunktes beträgt nahezu 360 m, die mittlere Stei- 
gung sonach beinahe 1:3,7. Die Gestaltung des Felsbodens 
bot in der ganzen Länge der Bahnlinie nicht geringe Schwie- 
Nee welche in zweckentsprechender und gefälliger Weise 
gelöst worden sind. 


Die hier gewählte Lösung ist am besten mit den in stark 
geneigten Strassenzügen grösserer Städte mehrfach zur Aus- 
tührung gekommenen Kabelbahnen zu vergleichen. Um ein auf 
dem Gipfel der Strecke wagerecht gelagertes Rad ist das Seil 
geschlungen, dessen Enden je an ein Fahrzeug angeschlossen 
sind.. Wenn von diesem Rade beide Seilenden gleich lang 
hinabreichen, stehen beide Fahrzeuge unmittelbar nebeneinander 
in der obenerwähnten Ausweichung, deren Ausdehnung nur 
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wenige Fahrzeuglängen (60 m) beträgt. In dieser 
Länge sind 2 vollständige Gleisstränge in ange- 
messener Entfernung von einander und parallel 
zu einander angeordnet, welche an beiden Enden 
der Ausweichestelle derart in einander überge- 
führt sind, dass sich die Innenschienen zu einer 
einzigen Schiene vereinigen, so zwar, dass ober- 
halb wie unterhalb der Ausweichung der Ober- 
bau nur aus 3 Schienen besteht, alle beweglichen 
Theile in der Weiche vermieden sind und das 
Bahnplanum in seiner Erstreckung quer zur 
Längsachse auf ein Mindestmass eingeschränkt 
ist. Das Seil ist auf die ganze Länge in der 
Gleismitte der beiden Stränge entlang geführt. 
Ausser dem Tragseil, mit welchem beide Wagen 
an dem oberen Rade hängen, ist ein Zugseil an 
die unteren Wagenenden angeschlossen, welches 
als Seil ohne Ende um die an dem tiefsten Punkte 
der Bahn in der Gleismitte angeordneten hori- 
zontalen Führungsrollen gelegt ist und von diesen 
aus zur stehenden Dampfmaschine, einer Förder- 
maschine, führt, welche sich mit der Längsrichtung quer zur 
Bahnaxe stellt. Mit Hilfe dieses unteren Zugseiles werden 
die beiden Wagen durch die Fördermaschine bewegt. 


Neben dem Vorzuge einer unbedingt zuverlässigen Aus- 
weichevorrichtung bietet die geschilderte Anlage noch den 
nicht zu unterschätzenden Vortheil eines verhältnissmässig 
breiten und sicheren Bettes für den Oberbau in der ganzen 
Länge der Strecke. 


Die Schienen sind aus Stahl mit einem Gewicht von 
10,4 kg tür das laufende Meter ausgeführt und auf 3 m langen 
Querschwellen aus Cedernholz bei etwa 880 mm Spurweite ge- 
lagert; dieselben sind nicht genagelt, sondern mit 130 mm 
langen Schrauben befestigt, deren Köpfe den Schienenfuss über- 
greifen (jedenfalls nach Art der tirefonds). 


Die obere Scheibe hat etwa 3 m Durchmesser und ist in 
einem hölzernen, mit dem Felsen verankerten Rahmen gelagert; 
das obere Seil wird mit höchstens 5 t beansprucht, trägt aber 
mit Sicherheit an der Bruchgrenze 50 t; dasselbe ist 30 mm 
stark und aus 6 Litzen mit je 19 Drähten hergestellt. 


Das Treibseil hat 26 mm Durchmesser, ist sonst aber 
ebenso zusammengesetzt. 

Die Maschine ist bei Wheeland in Chattanooga gebaut, 
zweicylindrıg (305 Durchmesser und 450 Hub), auf der Kurbel- 
welle mit einem Stahltriebrad von 508 mm Theilkreisdurch- 
messer versehen, welches je ein vor und hinter der Kurbel- 
welle gelagertes Zahnrad von der vieıfachen Grösse antreibt. 
Auf derselben Achse mit je einem dieser Zahnräder sind die 
beiden Treibscheiben angeordnet, von denen die eine 2 Mal, die 
andere 3 Mal vom Treibseil umschlungen ist. Diese Art der 
Seilführung ist bedingt durch die Anwendung einer doppelten 
Spannrolle, welche mit der gemeinsamen Achse hinter dem 

aschinengestell in einem Führungsrahmen gelagert ist, der 
durch ein kräftiges Gegengewicht von den Treibrollen abge- 
zogen wird, wodurch das Seil trotz der Temperaturunterschiede 
und wechselnder Beanspruchung gleichmässig gespannt erhalten 
wird. Die Handhabung der Fördermaschine erfolgt durch 
Handhebel von einem Thurme aus, der sich aus dem Maschinen- 
hause bis zu solcher Höhe erhebt, dass von hier aus die Wagen 
auf ihrem ganzen Wege beobachtet werden können; auch das 
Seil (etwas über Schienenhöhe) ist von hier aus fast in seiner 

anzen Länge mit dem Auge zu verfolgen. Der Arbeitsdruck 

er Kesselanlage beträgt 5144 Atmosphären; es werden täglich 
bei 18 bis 24 Reisen 725 bis 900 kg einer bituminösen Kohle 
verbraucht, was für jede Reise etwa 40 kg Kohle bedeutet. 
Bei % Füllung macht die Zwillingsmaschine etwa 160 Umdre- 
hungen in der Minute. Der Kraftverbrauch erscheint bei der 
Seillänge von 3000 m und, in Anbetracht des grossen über etwa 
150 Führungsrollen mit grosser Geschwindigkeit fortzubewe- 
genden Seilgewichtes, sehr mässig. 

Die Sicherheit des Betriebes liess eine telegraphische 
Verbindung des Wagenführers mit dem Maschinenwärter auf 
jeder Stelle der Strecke sehr erwünscht erscheinen; eine solche 
ıst denn auch mit einfachen Mitteln und günstigem Erfolge 
hergestellt worden. Im Maschinenraum ist neben einer Batterie 
von 8 Leclanch&-Gläsern eine elektrische Klingel angebracht. 
Der eine Pol der Batterie ist an ein Lager einer Treibscheibe 
angeschlossen, somit also mit dem ganzen Treibseil in leitender 
Verbindung; der zweite Pol steht mit den Magneten in dem 
Klingelwerk in Verbindung und ist von hier aus mit einem 
einfachen Telegraphendraht verbunden, welcher auf Isolatoren 
zwischen den Schienen etwa in Bon nn nkopi höhe, an der 
Strecke entlang geführt ist. Den Strom zu schliessen und das 
Klingelwerk ertönen zu machen, ist sonach nur nöthig, das 
Treibseil mit dem Draht in leitende Verbindung 'zu bringen, 
was vom Wagen aus an jeder beliebigen Stelle durch Nieder- 
drücken einer Feder auf den Draht bewirkt werden kann, da 
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das andere Ende dieser Feder mit dem Treibseile an der Stelle 
leitend verbunden ist, wo dieses an den Wagen anschliesst. - 

Damit durch kein Missverständniss bei der Sıgnalgebung 
oder irgend welche mangelhafte Wirkung der Einrichtung 
Unfälle veranlasst werden können, ist die zweckmässige Bin- 
richtung getroffen, dass jedwedes Zeichen der Glocke „Halt“ 
bedeutet, so lange der Wagen in Bewegung ist. : Das’ Antahren 
wird hingegen durch ein aus mehreren Glockenschlägen in be- 
stimmter Art und Reihenfolge gegebenes Zeichen angefordert. 
Aber auch in dieser Folge heissen die Zeichen nur „Anfahren“, 
so lange der Wagen steht; gewählt sind dieselben derart, dass 
nicht anzunehmen ist, es könne durch Zufall oder missbräuch- 
liche Benutzung ein unbeabsichtigtes Anfahren veranlasst 
werden. Bei einem ernsten Betriebsunfall darf ferner die 
Signaleinrichtung als selbstwirkend angesehen werden, da in 
solchem Falle sntweder durch direkte Berührung zwischen 
Treibseil und Leitungsdraht oder durch den Wagen alsbald 
"Stromschluss erfolgen wird. ; i 

Beim Bau der Wagen ist auf thunlichst geringe Höhe 
Werth gelegt. Auf einem Fussboden, welcher der Schienen- 
neigung parallel liegt, sind 6 Sitzbänke hintereinander treppen- 
förmig aufgebaut, jede Bank ist an eine volle Bohle angebaut, 
welche sich quer über den ganzen Fussboden erstreckt und an 
beiden Wagenlängsseiten an Stielen endigt, welche den Fuss- 
boden mit dem Dach verbinden. Das Dach reicht seitlich gar 
nicht, vorne und hinten nur so weit über die tragenden Stiele 
hinweg, dass die Bänke, sowie vorne und hinten ein schmaler 
Steig überdeckt sind. Dieses Gestell ist weder an den Stirn- 
noch an den Längsseiten irgendwie bekleidet, bildet vielmehr 
in der beschriebenen Art, auf 2 Achsen gesetzt, deren Lager 
fest auf dem Fussboden liegen und deren Räder daher durch 
den Fussboden hindurch treten, den fertigen Wagen. Der Fuss- 
boden, der hiernach das Hauptglied des Fahrzeuges ist und 
der ganz unelastisch an den Lagern der beiden Achsen hängt, 
besteht aus 6 kräftigen Langbalken, deren Unterkante bis nahe- 
zu auf die Schienenoberkante herabreicht und von denen 2 die 
seitliche Begrenzung des Fussbodens bilden, daher auch zum 
Anschluss der Langwandstiele dienen, während die 4 übrigen, 
paarweise dicht neben den Rädern liegen. Die einzige Quer- 
verbindung bilden die obengenannten Bohlen unter den Bänken. 
Die lichte Wagenbreite beträgt 1930 mm, die lichte Höhe über 
Sitzoberkante 1750 mm; der Wagen ist 5,5 m lang. 

Wenn auch nicht ohne weiteres nachahmenswerth, so doch 
höchst eigenthümlich ist auch die Bremse des Wagens, der zu 
ihrer Handhabung an dem vorderen (d. i. dem Fusse des Berges 
zugekehrten) Steige eine senkrechte Bremsspindel mit Handrad 
trägt. Dieser Steig ist beim Auf- wie beim Niederfahren der 
Platz des Wagenführers. Auf die Bremsspindel wird eine Kette 
aufgewickelt, mit welcher die Bremsschuhe von den Rädern 
abgezogen werden; in derart gespanntem Zustande hat der 
Wagenführer die Bremse während der ganzen Fahrt an dem 
Handrade der Spindel festzuhalten. Die Bremsschuhe sind den 
Rädern thalwärts vorgelagert, und so gebaut, dass sie bei an- 
gezogener Bremse (hier also bei gelöster Spindel) sich zwischen 
Rad und Schiene schieben, also den Wagen in einen Schlitten 
verwandeln. Die Gleitflächen der Schlittenschuhe sind wie eine 
Feile gerauht, die Schlitten selbst sind mit Ansätzen nach Art 
der Spurkränze versehen, derart den Wagen sicher in den 
Schienen führend. Das Loslassen der Spindel durch den Schaffner 
hat alsbaldiges Unterschieben der Schuhe bezw. Schlitten zur 
Folge, ebenso der Bruch des Seiles. Eine weitere Sicherung 
beim etwaigen Seilhruch ist durch eine selbstwirkende Bremse 

ebildet, welche, ganz unabhängig von der beschriebenen, von 
er einen Achse aus angetrieben wird. Nähere Angaben über 
diese Bremse fehlen. 

Zur Beschreibung des Wagens bleibt nunmehr nur noch 
nachzutragen, dass Trag- und Zugseil federnd an das Gestell 
angeschlossen sind, sowie dass die betreffenden Federn das An- 
legen der Bremsschuhe bewirken. 

Der Niederschrift der Vereinsverhandlungen, der diese 
Angaben entnommen sind, sind zwei Abklatsche pEoeST 
phischer Aufnahmen beigegeben, von denen die eine das obere, 
schnurgerade Schlussstück der Strecke und auf dieser einen 


besetzten Wagen zeigt, der eben über eine tiefe Schlucht in 


dem kahlen felsigen Grate fährt. Enggestellte hölzerne Joche 
tragen hier auf kräftigen Holmen Schwellen und Schienen. 
Das Einerlei der unbedeckten Schwellen wird nur durch die 
ganz schräg gestellten Seilrollen unterbrochen, welche sich 
trotz grossen Durchmessers mit dem oberen führenden Ende 
der Rille nur wenig über die Schienenoberkante erheben. 
Von der oberen Station sieht man nur die Umrisse der Einfahr- 
halle; niedriges Krummhol)z säumt die Bahnstrecke, die auch 
in diesem höchsten Theile durch einen Drahtzaun von ganz 
Europäischem Aussehen eingefasst ist. 
Die zweite, grössere Abbildung zeigt den Lookout vom 
Thale*aus in der Flucht der unteren geraden Strecke, an deren 
Ausgangspunkt das Maschinenhaus im Schweizerhäuschenstil 
liegt, bis zur oberen Station, welche sich durch ihre Lage schon 
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Auch ist ein Wagen auf 
Das Wagengestell er- 
scheint ergänzt durch Rollvorhänge an den Langseiten; ausser 
dem Wagenführer begleitet den Wagen ein Schaffner, der augen- 
scheinlich an den Bänken in Aerdelben Weise auf Laufbrettern 


Eisenbahn Volmerhausen-Brügge.*) 


Zur Erschliessung des entwickelungsfähigen Gebietes 
zwischen Agger und Volme und Herstellung einer besseren 
Schienenverbindung zwischen dem oberen Aggerthal und dem 
Rheinisch - Westfälischen Kohlenbezirk ist die Anlage einer 
Nebenbahn von Volmerhausen an der Linie Siegburg-Ründeroth- 
Derschlag (Aggerthalbahn) nach Brügge an der Linie Hagen- 
Brügge okssthalhähr) in Aussicht genommen. Während der 
Landstrich zwischen Agger und Volme eines Schienenanschlusses 
zur Zeit überhaupt sntbehrt, sind das obere Aggerthal und das 
Ruhrkohlengebiet zwar durch Schienenwege, aber auf grossen 
Umwegen verbunden. Nach Herstellung der geplanten Bahn 
werden die Verkehrsbeziehungen der zu erschliessenden Gebiete 
wesentliche Förderung und Unterstützung erfahren; der Eisen- 
bahnweg von Volmerhausen nach den Kohlenzechen bei Witten 
wird alsdann nur etwa 76,5 km betragen, während die Ent- 
fernung auf dem gegenwärtig nächsten Eisenbahnwege nach 
Kupferdreh und Oberhausen sich auf 134,0 und 140,5 km stellt. 


Die Linie durchschneidet bei einer Länge von etwa 37,2 km 
den zum Regierungsbezirk Köln der Rheinprovinz gehörenden 
Kreis Gummersbach (325 qkm, 33000 Einwohner) mit etwa 
19,5 km und den im Regierungsbezirk Arnsberg der Provinz West- 
falen gelegenen Kreis Altena (664 qkm, 72000 Einwohner) mit 
ungefähr 17,7 km. 

Für die Verbindung der Aggerthalbahn mit der Volme- 
thalbahn war neben der geplanten Linie von Volmer- 
hausen über Gummersbach, Marienheide und Meinerzhagen 
auch eineLinievonDerschlagüberDümmlinghausen, 
Gummersbach und Meinerzhagen nach Brügge in Frage ge- 
kommen, Bei Führung der Linie von Derschlag über 
Dümmlinghausen hätte zwar der nicht unerheblichen 
Industrie daselbst, sowie dem oberen Aggerthale mit seinen 
Produkten an Steinen und Holz und dem Dorfe Lieberhausen 
eine um 3 km nähere Station, als der gegenwärtig nächste 
Bahnhof Derschlag, geboten werden können. Auch hätte sich 
durch die Weiterführung der Linie über den jetzigen End- 
bahnhof Derschlag hinaus, abgesehen von der Mehrlänge von 
8,4 km, der Betrieb einfacher gestalten lassen, weil der Sonder- 
betrieb der’ Strecke Volmerhausen - Derschlag oder Volmer- 
hausen-Brügge wäre vermieden worden. Demgegenüber bietet 
der etwa um 3,2 km kürzere Linienzug von Volmerhausen 
weniger Schwierigkeiten in der Ausführung und verursacht 
weniger Bau- und Grunderwerbskosten. Der Unterschied in 
den Baukosten beträgt 440000 4, die Ersparniss an Grund- 
erwerbskosten kann auf etwa 38000. 4 geschätzt werden. Auch wird 
bei der geplanten Linie Volmerhausen-Brügge die Betriebslänge 
um etwa 8km kürzer als bei der Linie Volmerhausen-Derschlag- 
Brügge. Für Nieder-Sessmar beträgt die Abkürzung immer 
noch etwa 4 km und nur für Derschlag ergibt sich eine Mehr- 
länge von etwa 2 km. 


Hiernach musste in Uebereinstimmung mit den Anträgen 
der Provinzialbehörden der Linie Volmerhausen-Brügge um so 
mehr der Vorzug gegeben werden, als auch aus der Ablehnung 
der Interessenten zur Uebernahme der Grunderwerbskosten für 
die Linie von Derschlag entnommen werden kann, dass die 
ke Linie die weiteste Berücksichtigung der verschiedenen 

nteressen gestattet. - 


Von der Wahl des Bahnhofs Nieder-Sessmar als Ausgangs- 
station für eine Bahn nach Brügge ist abgesehen worden, weil 
die örtlichen Verhältnisse eine 55 grösseren Bedeutung des 
Bahnhofs genügende Erweiterung nicht zulassen würden. 


- Das Verkehrsgebiet der Bahn umfasst etwa 500 qkm mit 
rund 32000 Einwohnern, welche vornehmlich im Betriebe der 
Land- und Forstwirthschatt, sowie der Textil- und Kleineisen- 
industrie ihren Unterhalt finden. Die vorhandenen Ackerflächen 
werden vorwiegend mit Roggen, Hafer und Kartoffeln bestellt; 
die Wiesen an den Ufern der Agger und Volme bieten hin- 
reichend Grün- und Trockenfutter. In dem mittleren Theile 
der Linie, zwischen Agger und Volme, um Meinerzhagen herum, 
in welchem gegen 65 pCt. der Einwohner sich mıt Land- und 
Forstwirthschaft beschäftigen, werden in guten Erntejahren 
Hafer, Kartoffeln, Heu und Stroh über den eigenen Bedarf ge- 
wonnen. Der Handel mit Vieh ist daselbst nicht unbedeutend, 


*) Aus denin No. 16 8.133 .d. Ztg. erwähnten Denkschriften. 


‚als begünstigter Aussichtspunkt kennzeichnet. In der unteren 
 Bergeshälfte treten hier und da die Dächer einzeln stehender 


Häuser aus den Baumkronen hervor. 
der Fahrt mit zur Darstellung gelangt. 


entlang schreiten kann, wie dies bei den ähnlich aussehenden 
bekannten Sommerwagen der Pferdeeisenbahnen der Fall ist. 
In welcher Weise der Schwierigkeit des Anfahrens des 
zu Thal fahrenden, auf den Bremsschuhen ruhenden Wagens 
begegnet wird, d. h. wie hier zunächst die Bremsschuhe unter 
den Rädern entfernt werden, ist leider in der Quelle nicht an- 
gegeben. Sch. 


Die Forstkultur umfasst grössere Flächen mit Tannen-, Buchen- 
und Eichenwaldungen. Der südliche zum Kreise Gummersbach 
gehörende Theil des Verkehrsgebiets ist bekannt durch seine 
hoch entwickelte Textilindustrie, der nördliche, dem Kreise 
Altena angehörende Theil durch die erfolgreich betriebene 
Kleineisenindustrie. Die Erzeugnisse der Woll- und Baumwoll- 
spinnerei, Strickerei und Wirkerei in Gummersbach und Um- 
gegend erfreuen sich ebenso wie die in und um Meinerzhagen 

efertigten Beile, Aexte, Schaufeln, Spaten, Kuchenpfannen, 

ohlenlöffel, Schlösser, landwirthschaftlichen Maschinen u. s. w. 
verdienten Rufes. An bedeutenderen Anlagen der Textilindustrie 
sind vorhanden: 4 Kunstwollfabriken, 16 Kunstwollspinnereien, 
1 Baumwollspinnerei und 10 Wirkereien und Strickereien, von 
welchen mehrere bei Dampfbetrieb je 400 Arbeiter beschäftigen. 
In der mit der Wirkerei und Strickerei verbundenen Haus- 
industrie finden gegen 1000 Personen ihren Erwerb. Die Eisen- 
industrie umfasst eine grössere Anzahl Hammerwerke (von 
welchen einige ausschliesslich mit Dampfbetrieb), 3 Schleifereien 
und gegen 90 Schmiede- und Schlosserwerkstätten. 


Neben den erwähnten Anlagen der Textil- und Eisen- 
industrie und einigen Pappe- und Papierfabriken, Pulvermühlen, 
Knochenmühlen, Mehlmühlen, Holzschneidemühlen, Brennereien, 
Brauereien, Gerbereien und Ziegeleien finden sich im Verkehrs- 
gebiete der Bahn, im Kreise Gummersbach, noch Steinbrüche, 
und im Kreise Altena (in der Umgegend von Meinerzhagen) 
Schwefelkies, Eisenerz, Porphyrbrüche, Lager von Thon, feuer- 
festem Sand und feuerfesten Bruchsteinen, ferner Kalksteine und 
Brauneisenstein. 


Die bedeutenderen Ortschaften des Verkehrsgebietes der 
Bahn sind: Gummersbach (7700 Einwohner), Marienheide 
(300 Einwohner), Meinerzhagen (nahezu 2600 Einwohner); ferner 
Rönsahl (800 Einwohner) und Kierspe (3000 Einwohner). 


Für den Verkehr des zu erschliessenden Landstriches 
stehen zwar gut unterhaltene Kunststrassen und Landwege 
nach den nächsten Bahnstationen Nieder-Sessmar, Wipperfürth, 
Olpe und Brügge zur Verfügung. Die bis zur Bahn zurückzu- 
legenden Wege sind indess zum Theil so erheblich und be- 
schwerlich, und die hierdurch erwachsenden Kosten so be- 
deutend, dass ein erfolgreicher Wettbetrieb mit anderen Industrie- 
plätzen, welche sich billigerer und leistungsfähigerer Verkehrs- 
wege erfreuen, nicht möglich ist. Von dem Bau der Bahn 
lassen sich daher die günstigsten Wirkungen erwarten; Handel 
und Industrie werden sich heben und die strebsame Bevölkerung 
in ihren Bemühungen nach Erweiterung des Absatzgebietes der 
a Erzeugnisse unterstützen. Auch ist anzunehmen, 
ass dievorhandenen Bodenschätze, welche bisher der schwierigen 
Verkehrsverhältnisse wegen nicht mit Vortheil versandt werden 
Me nach Herstellung der neuen Bahn werden ausgebeutet 
werden. 


Der Güterverkehr der geplanten Bahn wird hauptsächlich 
in der Einfuhr von Mehl, Saatkorn, Hülsenfrüchten, künst- 
lichen Düngemitteln, Knochen, Lumpen, Baumwolle, Wolle, 
Kunstwolle, Roheisen, Eisenluppen, Stabeisen, Schleifsteinen, 
Steinkohlen, Kokes, sowie in der Ausfuhr von Hater, Kar- 
toffeln, Heu, Stroh, Holz (Brennholz, Grubenholz, Nutzholz, 
Bretter), Eisenwaaren, Papier, Pappdeckeln, gemahlenen Knochen, 
Erzeugnissen der Kunstwollfabriken, Thon, Formsand, feuer- 
festem Sand, feuerfesten Bruchsteinen, Pflastersteinen, Stein- 
schrotten, Steinplatten, Decksteinen, Ziegelsteinen, Dachpfannen 
bestehen. 

Die Baukosten der, wie schon bemerkt, ungefähr 37,2 km 
langen Bahn belaufen sich nach dem Voranschlage, ausschliess- 
lich der von den Interessenten zu tragenden Grunderwerbs- 
kosten, auf 5360000 44 = rund 144100 4 für das Kilometer. 
Die Grunderwerbskosten sind auf 460 000 4 geschätzt. 

Die verhältnissmässig hohen Baukosten haben ihren Grund 
in den schwierigen Bodenverhältnissen. Selbst bei Anwendung 
eines Neigungsverhältnisses von 1:60 und vieler Krümmungen 
bleiben zwischen Volmerhausen und Meinerzhagen die Erd- und 
Felsarbeiten immerhin noch sehr bedeutend. Tiefe Thäler, wie 
bei Dalinghausen und Genkel, werden mit Bauwerken von 
30 und 39 m Höhe überbrückt und die Weasserscheiden bei 
Calsbach und Meinerzhagen mit Tunnels von 450 bezw. 325 m 
Länge durchbrochen werden müssen. 


Aus dem Deutschen Reich. 


36. Sitzung der ständigen Tarifkommission der Deutschen 
Eisenbahnen. 


In der am 21. und 22. ER pheL d. J. in München unter 
Betheiligung des Ausschusses der Verkehrsinteressenten abge- 
haltenen 36. Sitzung der ständigen Tarifkommission der 
Deutschen Eisenbahnen wurden die nachstehenden Gegenstände 
verhandelt und dabei die folgenden vorbereitenden Beschlüsse 
efasst, über welche geschäftsordnungsmässig die am Schluss 
den Jahres zusammentretende Generalkonferenz der Deutschen 
Eisenbahnen Entscheidung zu treffen hat: 1. Es wurde die 
Einführung einer Zusatzbestimmung zum Betriebsreglement 
beschlossen, nach welcher es gestattet ist, Wagenladungen, be- 
stehend aus bedingungsweise zu befördernden Gütern und 
anderen Gütern mit nur einem Frachtbriefe aufzugeben. 
9. Die Artikel Stroh und Heu, in Zöpfen geflochten, sollen den 
sperrigen Gütern nicht mehr zugerechnet werden. 3. Ein An- 
trag, für Hopfen in Ballen runder oder cylindrischer Form im 
Gewicht von mindestens 60 bis 100 kg die Fracht anstatt nach 
der Sperrigkeitstaxe nur für 100 kg zu erheben, wurde abge- 
lehnt. 4. Der Artikel Papierspäne wurde im Verzeichniss der 
sperrigen Güter gestrichen. 5. Die Abfertigung von gebrauch- 
ten, zum Einschlagen von Butter verwendeten, in offenen 
Kisten verpackten Leinentüchern nach den Tarifbestimmungen 
für gebrauchte Emballagen — Berechnung der Fracht für das 
wirkliche Gewicht — wurde abgelehnt. 6. Ein Antrag, für 
Bier in Wagenladungen, denen Eis beigegeben ist, Normal- 
gewichtsziffern für die Frachtberechnung festzusetzen, wurde 
vertagt. 7—13. In das Verzeichniss der bedeckt zu beför- 
dernden Güter der Spezialtarife wurden aufgenommen: Erd- 
farben, wenn getrocknet oder gemahlen und in Säcken oder 


Fässern verpackt, Spath in Fässern, Steinkohle, ge- 
mahlen, Braunstein, verpackt. Dagegen wurde die Auf- 
nahme der Artikel Theerpappe, Lumpen, Tafelglas und 


gemahlene Holzkohle in das genannte Verzeichniss ab- 
gelehnt und der Antrag auf Beförderung von roher Borke in 
bedeckten Wagen vertagt. 14. Der Antrag, rohe Häute und 
Felle in den Spezialtarif I zu versetzen, wurde abgelehnt. 
15. Bei der Position Eisen- und Stahlwaaren aller Art des Spe- 
zialtarifs I wurde der Zusatz: „auch mit unedlen Metallen über- 
zogen“ eingeschaltet. 16. Der Artikel Boraxkalk (Borkalk) 
wurde in den Spezialtarif I aufgenommen. 17. Die Anträge auf 
Detarifirung edelmetallhaltiger Abfälle der Metallverarbeitung 
wurden nach längerer Diskussion vertagt. 18. Ein früherer 
Beschluss der Tarifkommission, schweflige Säure in den Spe- 
zialtarif I zu versetzen, wurde aufrecht erhalten. 19. Der Ar- 
tikel Cementkupfer wurde in den Spezialtarif II versetzt. 20. Die 
Anträge, betreffend die anderweite Tarifirung der Artikel Woll- 
fett, Walkfett und Walkabgänge, wurden vertagt. 21. Ent- 
fettetes Oelsaatmehl wurde in den Spezialtarif II versetzt. 
22. In den Spezialtarif II wurden aufgenommen: Reifholz und 
Weiden, geschält oder geglättet; in den Spezialtarif III: Reif- 
holz und Weiden, auch gespalten oder gerissen, ungeschält, 
ungeglättet, Weidensetzlinge. Ferner wurde deklarirt, dass ab- 
gefsiete Stöcke bis zu 2,5 m Länge nach Spezialtarif III zu 
tarıfiren sind. 23. Es wurde beschlossen, die Artikel Bimsteine, 
Teeuersteine und Wetzsteine, auch wenn sie verpackt sind, nach 
Spezialtarif III zu tarifiren. 24. Der Antrag, Ocker in Fässern 
in den Spezialtarif III zu versetzen, wurde abgelehnt. 25. Der 
Position Branntweinspülicht des Spezialtarifs III wurde eine 
anderweite Fassung gegeben. 26. Die Anträge auf anderweite 
Tarifirung von Knochenkohle und Knochenkohlenabfall wur- 
den vertagt. 27. Die Positionen „altes Eisen und. Stahl“ 
und „Abfälle von ‚Eisen und Stahl“ des Spezialtarifs III 
wurden deklarirt. 28. Der Artikel Haferschaler wurde in 
den Spezialtarif IIl und gleichzeitig unter die bedeckt 
zu . befördernden Güter der Spezialtarife aufgenommen. 
29. Die Bestimmungen des Nebengebührentarifs für den Güter- 
verkehr unter No. XIII und des Nebengebührentarifs für lebende 
Thiere etc. unter No. X wurden dahin ergänzt, dass im Falle 
der Zusammenladung. verschiedener Sendungen von Thieren in 
einem Wagen die Desinfektionsgebühr von ] 4 pro Wagen für 
jede are zu erheben ist. 30. Der Antrag auf anderweite 
Abrundung der Frachtzuschläge für Werth- und‘lInteressedekla- 
ration wurde abgelehnt. 31. In den Spezialtarif III wurde der 
Artikel Schrenziumpen aufgenommen. 32. Der Antrag, rohe Ge- 
schirrtheile aus Eisen und Stahl in den Spezialtarif II zu ver- 
setzen, wurde vertagt. 33. Der Artikel Tabakswasser wurde in 
den Spezialtarif III als besondere Position aufgenommen und 
die Position Tabaksjauche des genannten Tarifs dahin deklarırt, 
dass hierunter nur gebrauchte Tabakslauge zu verstehen, unge- 
brauchte Tabakslauge dagegen zu den Allgemeinen Wagenla- 
dungsklassen zu tarifiren ist. 34. Die Verhandlungen über die 
Tarifirung von Dolomitmehl wurden abermals vertagt. 35. Ge- 
mahlener Magnesit in Säcken wurde in den Spezialtarif II 
versetzt. 36. Der Artikel Vitriolstein wurde unter der Bezeich- 
nung rohes Ferrisulfat in den Spezialtarif III aufgenommen. 


37. Ein Antrag, betreffend die Tarifirung eisenhaltiger ge | 


schlemmter Erde, wurde vertagt. 38. Die Detarifirung von kupfer- 
haltigem (blauem) Eisenvitriol wurde abgelehnt. 39. und 40. In 
das Verzeichniss der bedeckt zu befördernden Güter der Spezial- 
tarife wurden die Artikel Natrium-Bisulfat und Holzkalk aut- 
genommen 41. Für in Gepäckfracht abzufertigende Velocipeden 
wurden Normalgewichtsziffern, die der Frachtberechnung zu 
Grunde zu legen sind, festgesetzt. 


Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen im August d. J. 


Die vom Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte Uebersicht der 
Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen für den Monat August 
d. J. ergibt für die 67 Bahnen, welche auch schon im entspre- 
chenden Monat des Vorjahres im Betriebe waren und zur Ver- 
gleichung gezogen werden konnten, mit einer Gesammt-Betriebs- 
länge von 34.096,77 km, nachstehende Einzelnheiten: Im August 
d. J. war die Einnahme aus allen Verkehrszweigen auf 1 km 
Betriebslänge bei 47 Bahnen, mit zusammen 32 023,86 km, höber 
und bei 20 Bahnen, mit zusammen 2072,91 km (darunter 1 Bahn 
mit vermehrter Betriebslänge), niedriger als in demselben 
Monat des Vorjahres. In der Zeit vom Beginn des Etats- 
a bis Ende August d. J. war dieselbe auf 1 km Betriebs- 
änge bei 50 Bahnen, mit zusammen 38 375,93 km, höher und bei 
17 Bahnen, mit zusammen 720,84 km (darunter 1 Bahn mit 
vermehrter Betriebslänge), geringer als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung stehenden 
Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rech- 
nung verwalteten Bahnen, betrug Ende August d. J. das 
gesammte konzessionirte Anlagekapital 21 609 900 4 (14 655 000 
Mark Stammaktien, 2454900 „44 Prioritäts - Stammaktien und 
4 500.000 44-Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen 
Strecken, für welche das Kapital bestimmt ist, 88,27 km, so 
dass auf je 1 km 244816 44 entfallen. Bei den unter Privat- 
verwaltung stehenden Privatbahnen betrug Ende August d. J. 
das gesammte konzessionirte Anlagekapital 578953229 u 
(305 516 550 44 Stammaktien, 79 381 650 4 Prioritäts-Stammaktien 
und 194 060029 #4 Prioritätsobligationen), und die Länge der- 
jenigen Strecken, für welche dieses Kapital bestimmt ist, 
3771,55 km, sodass auf je 1 km 153507 % entfallen. Eröffnet 
wurden: am 1. August die Umgehungsbahn bei Stassfurt 2,49 km 
(Königliche Eisenbahndirektion Magdeburg), am 11. August die 
Strecke Birnbaum-Pinne 28,47 km (Königliche Eisenbahndirek- 
tion Berlin), am 12. August die Strecke Essen-Löningen 13,60 km 
(Grossherzoglich Oldenburgische Staatseisenbahn), am 16. August 
die Strecke Hildesheim-Hoheneggelsen 17,40 km (Königliche 
Eisenbakndirektion Hannover). 


Eisenbahn-Vorarbeiten. 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt ist mit der 
Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn 
untergeordneter Bedeutung von Schlettau über 
Lauchstädt nach Schafstädt mit Abzweigung 
von Lauchstädt nach Merseburg beauftragt worden. 


Betriebseröffnungen. 


Die Zweigbahn untergeordneter Bedeutung der Schleswig- 
Holsteinischen Marschbahn-Gesellschaft von Bredebro nach 
Lügumkloster mit der für die Abfertigung von Personen, 
Gütern und Vieh u. s. w. eingerichteten Station Lügumkloster, 
sowie dem nur dem Personenverkehr dienenden Fakultativ- 
Haltepunkt Ellum ist am 21. v. Mts. dem Betrie)e übergeben. 

Am 1. d. Mts. sind dem Betriebe übergeben: 


1. Innerhalb des Direktionsbezirks Breslau: 


a) Die Bahnstrecken untergeordneter Bedeutung Lissa i./P.-Ja- 
rotschin, Lissa i./P.-Krotoschin-Ostrowo und Gleiwitz-Or-. 
zesche mit den Stationen Gostyn, Borek, Punitz und Ko- 
bylin, den Haltestellen Kankel, Garzyn, Kossowo, Sandberg, 
Zalesie, Wojceiechowo, Gora, Pawlowitz, Kroeben, Pempowo, 
Kuklinow, Biadki, Lonkocin und Preiswitz und den Halte- 
punkten bei Feuerstein, Gola, Michalowo, Trzecianow, Nie- 
derdorf, Roszkow, Dzientschin Karzec, Kl.-Wlostowo, Dzier- 
zanow, Gorzupia und Gr.-Gorzyce, ferner die bei Morgen- 
roth belegene Station Aschenbornschacht und die Haltestelle 
Posen (Gerberdamm). Von den genannten Verkehrsstellen 
sind die Stationen Gostyn, Punitz und Kobylin sowie die 
Haltestellen Garzyn und Kroeben für die unbeschränkte Ab- 

‚ fertigung von Personen, Reisegepäck, Leichen, Fahrzeugen, 
lebenden Thieren, Stück- und Wagenladungsgütern, die’ 
Station Borek sowie die übrigen Haltestellen ausschliesslich 
Posen (Gerberdamm) für die Abfertigung von Personen, 
Reisegepäck, Leichen, lebenden Thieren, Stück- und Wagen- 
ladungsgütern eingerichtet, wogegen im Verkehr mit der 
Station Aschenbornschacht nur Stück- und Wagenladungs-- 

üter und auf der Haltestelle Posen (Gerberdamm) nur 
ersonen, Reisegepäck und Wagenladungsgüter abgefertigt 

‚werden können. Auf den Haltepunkten werden nur Per- 
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' sonen und Reisegepäck aufgenommen und abgesetzt. Zur 
‘Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen sind nur die 
Bahnhöfe Gostyn und Kobylin geeignet. - 

b) Die bisher nur für den Wagenladungsverkehr eingerichtete 
Haltestelle Pleiskehammer auch für den Eil- und Stück- 
gutverkehr. Sendungen dahin können auch unfrankirt, von 
derselben frankirt und mit Nachnahmebelastung expedirt 
werden. Von dem gleichen Tage ab findet auf dieser Halte- 
stelle sowie auf der Haltestelle Hermannia auch eine Ab- 
fertigung von Personen und Reisegepäck statt. 


2. Innerhalb des Direktionsbezirks Elberfeld: 
Die dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt zu Altena 
unterstellte Bahnstrecke untergeordneter Bedeutung Hilchen- 
bach-Erndtebrück mit den Stationen Lützel und Erndtebrück 
(für den Personen-, Gepäck-, Güter- und Privatdepeschen-Ver- 
kehr, sowie für die Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren) und der Station Vormwald (für den Per- 
sonen-, Gepäck- und Wagenladungsverkehr), ierner die Halte- 
stelle Eiserfeld, welche bisher nur für den Personenverkehr 
und für den Güterverkehr in Wagenladungen eröffnet war, 
auch für den Gepäck-, Privatdepeschen-, Eilgut- und Fracht- 
stückgut - Verkehr. sowie für die Abfertigung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren. 


3. Innerhalb des Direktionsbezirks Köln (links- 
rheinisch): 
Der Haltepunkt Kaldenhausen, zwischen den Stationen 
Uerdingen B. M. und Trompet der Strecke Crefeld-Homberg 
gelegen, für den Personenverkehr. 


4. Innerhalb des Direktionsbezirks Brombereg: 
Die 52,98 km lange, dem Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
amt in Allenstein unterstellte Eisenbahnstrecke Hohenstein 
in Ostpreussen-Soldau, mit den Stationen: Soldau, Gross-Koslau, 
Neidenburg, Gutfeld, Waplitz, Hohenstein, Grieslienen, Sta- 
bigotten, Ganglau, Allenstein-Vorstadt und Allenstein. 


Nerobergbahn. 


Die landespolizeiliche Abnahme der Nerobergbahn bei 
Wiesbaden hat am 24. v. Mts. stattgefunden. Die Probefahrten 
sind zur vollen Zufriedenheit ausgefallen und der Betrieb ist 
am folgenden Tage eröffnet worden. Die Länge der Bahn, in 
horizontaler Richtung gemessen, beträgt 430 m; die Gefällver- 
hältnisse sind folgende: vom Anfangspunkte an auf eine Länge 
von 20 m eine Steigung von 13 pÜOt., weiterhin auf eine Länge 
von 110 m eine Steigung von 15 pCt., auf eine Länge von 170 m eine 
Steigung von 26 pCt., auf eine Länge von 110 m eine Steigung 
von 15 pCt. und endlich auf eine Länge von 20 m eine Steigung 
von 17 pCt. In der Mitte der Bahn befindet sich eine selbst- 
thätige Ausweiche, in deren Mitte das Begegnen der Wagen 
stattfindet. Das Drahtseil hat eine Stärke von 3,3 cm, ist aus 
bestem Tiegelguss-Stahldraht gefertigt und auf eine Bruch- 
festigkeit von 45000 kg geprüft, während es nur auf 9000 kg 
beansprucht wird; es bietet somit eine fünffache Sicherheit. 


Ostpreussische Südbahn. 


In einer kürzlich abgehaltenen Aufsichtsrathssitzung wurde 
Baron Golz-Kallen zum Vorsitzenden und Kommerzienrath 
Andersch zum Stellvertreter des Vorsitzenden gewählt. 


Paulinenaue-Neuruppiner Eisenbahn. 


Dem Geschäftsberichte ist zu entnehmen, dass in dem 
Berichtsjahre 1887/88 die gesammten Einnahmen 224 858 4 er- 
reicht haben (207627 44 im Vorjahre). Die Betriebsausgaben 
erforderten 120 182 (110 327) 4, die Steuern 2237 .4 Die Rück- 
lagen wurden mit 21041 (17 706). bemessen und die Dividende 
der Aktien und Stammprioritäten, wie in den Vorjahren, mit 
je ee Ct., wonach 4897 (856) 4 zum Vortrag bleiben. Die 
gesellschaftlichen Rücklagen umfassten Ende März d. J. zu- 
sammen 169204 4 


Zahnradbahn nach der Schneekoppe. 


Fast alljährlich tauchte wiederholt der Vorschlag auf, 
im Anschluss an die Eisenbahn Hirschberg-Schmiedeberg eine 
Zahnradbahn nach der Schneekoppe zu legen. Bis jetzt schei- 
terten indess alle diese Bemühungen an dem Widerstande der 
Gräflich Schaffgotsch’:chen Verwaltung, deren Gebiet diese Linie 
nach den früheren Plänen auf weite Strecken durchkreuzen 
musste. Gegenwärtig wird nun, wie die „Magd. Ztg.“ berichtet, 
von derselben Berliner Gesellschaft, welche den Bau schon 
lange betreibt, die Anlage dieser Bahn von der Oesterreichi- 
schen Seite versucht, und angeblich soll Aussicht vorhanden 
sein, dass von der dortigen Regierung die Ban enng hierzu 
ertheilt wird. .Die Bahn soll an der Mohornmühle beginnen 
und durch das Klein-Aupathal nach den Grenzbauden 
gehen; von dort wendet sie sich links über ‚die Schwarze 
Koppe bis zur Schneekoppe. Die Schwierigkeiten und Stei- 
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gungsverhältnisse der Bahn sollen geringer als bei irgend einer 
der a der Schweiz und Tirol befinlichen Gens kdbehuen sein. 
Im Anschluss an diesen Plan besteht in Oesterreich der wei- 
tere, eine Nebenbahn vom Bahnhofe Freiheit durch das Dunkel- 
thal bis zur Mohornmühle zu bauen, so dass man unmittelbar 
aus der Ebene bis nach der Schneekoppe fahren könnte. 


Aus Russland. 


Rundreisehefte im Verkehr mit Russland. 


Es liegt nach der „Köln. Ztg.“ in der Absicht der be- 
theiligten Bahnverwaltungen Deutschlands und Russlands, für 
den Personen- und Gepäckverkehr Rundreisehefte für Peters- 
burg und Moskau, und zwar vorerst nur feste Rundreisehefte 
einzuführen. In den Rundreiseverkehr werden Deutscherseits 
einstweilen nur Berlin und westlich davon gelegene Stationen 
einbezogen. Voraussichtlich wird diese Einrichtung auch für 
den internationalen Personen- und Gepäckverkehr mit Belgien, 
England, Frankreich und den Niederlanden einerseits und Russ- 
land andererseits angenommen werden. 


Neue Eisenbahnen. 


Das beim Verkehrsministerium eingereichte Gesuch der 
Warschau-Bromberger Eisenbahn bezüglich der Anlage einer 
Zweigbahn an die Weichsel von der Station Wlozlawsk 
ist, wie der „Grashdanin“ erfährt, abschlägig beschieden, wobei 
der Verwaltung der Auftrag ertheilt wurde, ein Projekt für 
eine Zweigbahn an die Weichsel von der Station Zjecho- 
zinok auszuarbeiten. 

Wie verlautet, hat die Libau-Romny Bahn die Erlaubniss 
erhalten, Voruntersuchungen für eine Zweigbahn Mo- 
sheiki-Windau anzustellen. 


Eisenbahntarife für Getreidetransporte. 


Dem Vernehmen nach beabsichtigt die Regierung, gleiche 
Tarife für Korn wie für Mehl und Grütze einzutühren. Gleich- 
zeitig soll für Mehl, welches zur Ausfuhr ins Ausland bestimmt 
ist, eine Ermässigung von 10 pÜt. der Fracht nach dem neu 
ausgearbeiteten Marik eingeführt werden. 


Rybinsk-Bologoje Eisenbahngesellschatt. 

Eine auf den 11. November d. J. einberufene ausserordent- 
liche Generalversammlung soll u. a. über die Aufnahme einer 
neuen Prioritätsanleihe von 625000 R. zur Anschaffung neuer 
Transportmittel berathen. 


Südwestbahnen. 


Einem Berichte der „Magd. Ztg.“ über die finanzielle 
Lage der Südwestbahnen entnehmen wir folgende Angaben: 
Die grossen Mehreinnahmen, welche die Gesellschaft in den 
ersten sieben Monaten des laufenden Jahres erzielt hat, in Ver- 
bindung mit der bedeutenden Entlastung, welche dem Unter- 
nehmen aus der Hochbewegung des Rubelpreises erwächst, 
haben nicht verfehlt, die Aufmerksamkeit der Börse auf die Süd- 
westbahnaktien zu lenken. Man erwartet, dass die Aktionäre 
wieder eine Superdividende erhalten werden, und diese An- 
nahme erscheint nicht unberechtigt. Der letzte Abschluss, 
welcher eine Superdividende (von 80 Kopeken) ergab, war der 
1885er. Derselbe verzeichnete gegenüber 28 855 000 R. Einnahmen 
15241000 R. Betriebskosten, so dass der Rohüberschuss 
13 613000 R. betrug. Vergleicht man mit diesen Zahlen einer- 
seits das Ergebniss des 1887er Jahresabschlusses (26 189200 R. 
Einnahme, 14 505 879 R. Betriebskosten, 11 683 321 R. Ueberschuss, 
andrerseits die im laufenden Jahre bis Ende Juli erzielte Mehr- 
einnahme von rund 4 Millionen Rubel, so erhellt, dass schon 
letztere eine Jahreseinnahme von 30 Millionen Rubel, also 
1 Million Rubel mehr als 1885 in Aussicht stellt. Was die Aus- 
gaben für den Dienst der Goldanleihen betrifft, so dürfte aller- 
dings das durchschnittliche Aufgeld den Betrag des Jahres 1885 
noch überschreiten, zumal im ersten Jahresdrittel der Rubel- 
preis einen sehr tiefen Stand einnahm; ferner fällt zu Ungun- 
sten des laufenden Jahres ins Gewicht, dass die Ausgaben für 
den Dienst der 4 pCt. 1885er Goldanleihe im Jahre 1885 erst 
theilweise zu verrechnen waren. Andrerseits ist aber wohl an- 
zunehmen, dass die in den ersten sieben Monaten des laufenden 
Jahres erzielte Mehreinnahme von 4 Millionen Rubel sich bis 
Ende Dezember noch vergrössern wird, obwohl in den letzten 
fünf Monaten starke Einnahmen aus dem Vorjahr zur Ver- 
gleichung kommen. Bis Ende Juli 18837 war erst eine Mehr- 
einnahme von 682000 R. aufgelaufen, während der Dezember- 
ausweis eine solche von 4304000 R. für das ganze Jahr ver- 
zeichnete. 

Wenn nichtsdestoweniger erwartet werden kann, dass am 
Ende des laufenden Jahres eine grössere Mehreinnahme als 
die bis Ende Juli ausgewiesenen 4 Millionen Rubel zur Ver- 
fügung stehen dürfte, so stützt sich diese Annahme auf ein 
von der Südwestbahnverwaltung neuerdings erstattetes Gut- 
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achten. Dasselbe erörtert die Frage, welche Getreidemengen 
den Südwestbahnen aus der 1888er Ernte zur Verfrachtung zu- 
fallen dürften, und kommt dabei zu dem Ergebniss, dass die vier 
südlichen Theilstrecken (Jelisawetgrad-Birsula, Birsula-Odessa, 
Rasdelnaja-Ungeni und Bender-Reni), weil in den von diesen 
Eisenbahnen durchschnittenen Gegenden die Ernte sehr günstig 
ausgefallen ist, in dem von der 1888er Ernte beherrschten Jahre 
1888/89 an Weizen, Roggen, Gerste, Hafer und Mais etwa 
32 Millionen Pud mehr als 1887/88 zur Verfrachtung erhalten 
dürften. Das Ernteergebniss wird für diese Gegenden auf 
72 Millionen Pud geschätzt gegen 40 Millionen Pud im Vor- 
jahr. Dagegen ist in den Gouvernements, deren Getreide auf 
die fünf nördlichen Theilstrecken (Birsula-Wolotschik, Schme- 
rinka - Kasatin, Kasatin - Bajarka, Kasatin - Radziwilow und 
Rowno-Grajewo) übergeht, die Ernte weniger günstig als im 
Vorjahr ausgefallen, so dass hier eine Minderverfrachtung 
von 5 Millionen Pud Getreide in Ansatz zu bringen ist. Für 
das Gesammtnetz der Südwestbahnen sei deshalb aus der 
1888er Ernte eine Mehrverfrachtung von 97 Millionen 
Pud (158 gegen 131 Millionen) zu erwarten. Da man ausserdem 
annehmen könne, dass in den von den Südbahnen durchzogenen 
Gegenden aus der 1887er Ernte noch 15 Millionen Pud Getreide 
überschüssig vorhanden seien, so dürfe man für die Zeit August 
1888 bis August 1839 die Getreideverfrachtung der Südwest- 
bahnen auf 173 Millionen Pud veranschlagen. 

Damit diese Aufstellung der Südwestbahndirektion nicht 
übertriebene Erwartungen bezüglich des Russischen Verkehrs 
der Ostpreussischen Südbahn hervorruft, weist die 
„Magd. Ztg.“ darauf hin, dass die Getreidemengen, welche von 
den vier südlichen Theilstrecken der Südwestbahnen aufgenom- 
men werden, sich nicht den Baltischen Häfen, sondern dem 
nahe gelegenen Odessa zuzuwenden pflegen. 


Sibirische Eisenbahnen: Samara-Ufa eröffnet. 


Aus Petersburg wird der „N. Z.“ vom 24. September be- 


richtet: Heute ist die erste Strecke derjenigen Bahn, welche 
mit der Zeit zur vielerwähnten Sibirischen Eisenbahn sich aus- 
wachsen soll, für den Personen- und Waarenverkehr eröffnet 
worden. Es ist die 453 Werst lange Strecke von der Stadt 
Samara, am Zusammenflusse der Wolga und Samara gelegen, 
bis zu der am Zusammenflusse der Ufa und Bjelain, westlich 
vom Ural gelegenen Stadt Ufa. Die Bahn zeichnet sich, wie 
der Bericht des Ministers der Wegekommunikationen an den 
Zaren hervorhebt, dadurch aus, dass das Material zu ihrem 
Bau, Eisen, Schienen, Cement, das rollende Material, aus- 
schliesslich Russisches gewesen ist. Der Bericht schliesst: 
‚Die in derselben Gegend vor 12 Jahren errichtete Orenburger 
Bahn war fast nur aus ausländischem Material erbaut worden. 
Ich erlaube mir diesen Vergleich, indem ich hierin die Bürg- 
schaft für eine solide Entwickelung der Industrie erblicke.“ 

Wie aus Samara gemeldet wird, erklärte der Minister der 
Wege und Verkehrsanstalten, Possiet, bei Eröffnung der Bahn- 
strecke Samara- Uta: er werde alles aufbieten, damit diese 
Bahn über Oms, Tomsk, Krasnojarsk bis Irkutsk weitergeführt 
werde.*) 


Die Mallet’sche Lokomotive für 0,6 m 


Spurweite. 
(A. Brancher; „Le genie civil“, 1888, tome XIII No. 11. S. 169. 
Mit Abbildung.) 

Die Lokomotive ist für die sehr stark geneigte Bahn- 
strecke in Laon bestimmt; dieselbe ersteigt Rampen von etwa 
1/4 (70:1000) Steigung in Krümmungen von 26 m Halbmesser 
mit 15 km Geschwindigkeit vor einem 10 t schweren Zuge. Die 
erste für einen ähnlichen Zweck bei Petit-Bourg gebaute Lo- 
komotive „Lilliput“ wog 1 t. Bei dem Wettbewerb von Com- 
piegne 1877 zog dieselbe auf 4,5 kg (für 1 m) schweren Schienen 
60 Personen von einem Ende der Wettstrecke zum anderen. 
Seither haben die Erbauer eingesehen, dass die Lokomotive 
für den regelrechten Betrieb zu leicht ist, dieselbe dient zur 
Belustigung der Holländer auf einer Ringbahn um Rotterdam. 
Die zweite Lokomotive der Art, „Passe partout“, wog 2% t für 
05 m Spur und 7 kg schwere Schienen; dieselbe betheiligte 
sich erfolgreich am Wettbewerb in Lille 1879. Später hat die 
Gesellschaft „Decauville“, welcher auch die fragliche Mallet’sche 
Lokomotive gehört, Lokomotiven von 3,5 und 6, bezw. 4,6 und 
714 t Leer- bezw. Dienstgewicht gebaut. Endlich ist neben der 
Mallet’schen Lokomotive für Laon eine solche von 9% t Leer- 
und 12t Dienstgewicht mit einem einzigen auf 2 Drehgestellen 
ruhenden Kessel gebaut worden. Ueber die Einzelnheiten der 
Lokomotive Mallet gibt das Juniheft 1888 der „Me&m. de la So- 
ciete d. Ing. civ.“ S. 703 Autschluss. Dieselbe hat 4 Achsen, 
zu 2 und 2 in einem, von dem anderen unabhängig drehbaren 

*) Man vergleiche den Vortrag im Verein für Eisenbahn- 
kunde in No. 75 S. 706. d, Ztg. 


Gestell vereinigt. Jede Gruppe hat ein eigenes Cylinderpaar; 
alle 4 Achsen sind Trieb- 


ezw. Kuppelachsen. Die hintere 
Achsgruppe trägt den Kessel und die Wasserkästen, Führer- 
stand und dergl.; soweit liegt also die Anordnung von Fairlie 
und Meyer vor. Während jedoch das hintere Cylinderpaar 
frischen Kesseldampf empfängt, wirkt im vorderen Gestell der 
Abdampf des hinteren, bei Zuführung durch ein gelenkig an- 
geordnetes Rohr (nach Compound-System Mallet). Das Leer- 
bezw. Dienstgewicht beträgt 9 bezw. 11% t, der Raddruck also 
unter 1,5 t; Krümmungen von 20 m Halbmesser sollen noch 
leicht durchfahren werden. Wie bei Mallet’s Vollbahnlokomo- 
tiven kann dem zweiten (grösseren) Cylinderpaare auch Voll- 
dampf zugeführt werden, worauf dann beide Lokomotivgestelle 
unabhängig von einander arbeiten. Die Hauptmasse sind: 


Rostoberfläche 0,42 qm 
Gesammtheizfläche 22,30 „ 
Normaldruck . 2 12 Atm 
Triebraddurchmesser . . .. 0,6 m 
Cylinderdurchmesser (kleiner) . 0,170 „ 
n (grosser) . 0,255 „ 
Gylinderhub .. . .. 0,260 „ 
Radstand jeden Gestells 0,85 „ 
Gesammtradstand . . . 2,80 ; 
Wasservorrath . Be ee ER 
Grösste Länge" Fu TE Se E20 2800 
„ Breite 1,900 „ 


Etwas abweichend von der erstgenannten Quelle werden 
hier folgende Leistungen verzeichnet: Der vollbeladene Zug 
wiegt etwa 24t. Die Steigung von 90 m Höhe (zwischen Bahn- 
hof und Ort Laon) wird in 7—8 Minuten, also mit 13—14 km 
Geschwindigkeit erstiegen; diese Leistung ist zu 60—65 HP zu 
veranschlagen. Sch. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 
Nichtanwendbarkeit des $ 7 des Haftpflichtgesetzes in einem 
Falle, wenn eine Rente abgesprochen worden ist, weil derzeit 


eine Verminderung der Erwerbsfähigkeit nicht vorhanden war 


und sich eine solche später herausstellt. 

Aus den Entscheidungsgründen: Das Berufungs- 
gericht hat den Anspruch des Klägers auf Gewährung einer 
Rente für die Zukunft zurückgewiesen, weil es als erwiesen 
erachtet, dass die Arbeits- und Erwerbsfähigkeit des Klägers 
zur Zeit nicht vermindert seı, und weil der Kläger denselben 
Lohn beziehe, wie vor dem Unfalle, somit infolge des letzteren 
ein dauernder Vermögensnachtheil für ihn bislang nicht ein- 
getreten sei. Wenngleich der letzte Grund nicht für aus- 
reichend erachtet werden könnte, die Abweisung des Klag- 
antrags zu begründen, falls eine Verminderung der Arbeits- 
und Erwerbsfähigkeit des Klägers infolge des erlittenen Unfalls 
eingetreten wäre, vielmehr eine Rente zuzuerkennen, deren 
Zahlung aber auszusetzen gewesen sein würde, solange der 
Kläger seinen bisherigen Lohn von dem Beklagten erhält, so 
erscheint doch der erste Grund geeignet, die Entscheidung zu 
rechtfertigen, und es kann derselbe, soweit er auf der Fest- 
stellung beruht, dass eine Verminderung der Arbeits- und Er- 
werbsfähigkeit nicht eingetreten sei, mit der Revision nicht 
angefochten werden. 

Den eventuellen Antrag des Klägers, ihm seine Rechte 
auf eine Rente vorzubehalten, weist das Berufungsgericht zu- 
rück, weil es einen solchen Vorbehalt im Hinblick auf 8 7 des 
Reichshaftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 für überflüssig er- 
achtet, indem es der Ansicht ist, dass nach $ 7 dem Verletzten 
auch im Falle der Aberkennung einer Rente das Recht zustehe, 
den Antrag auf Zuerkennung einer solchen zu stellen, wenn 
die Verhältnisse, welche die Aberkennung der Rente bedingt 
haben, sich wesentlich geändert haben. Diese Annahme ver- 
letzt die Vorschrift in $ 7 cit. Derselben steht zunächst der 
Wortlaut des Gesetzes entgegen. Denn es kann danach der 
Verletzte jederzeit de Erhöhung oder Wiedergewäh- 
rung der Rente fordern, wenn die Verhältnisse, welche für 
die Feststellung, Minderung oder Aufhebung 
massgebend waren, wesentlich verändert sind. Wie bei dem 
Antrag des Verpflichtoten auf Aufhebung oder Minderung der 
Rente, wird auch bei dem Antrag des Berechtigten vorausge- 
setzt, dass ihm überhaupt eine Rente zuerkannt worden ist. 
Der von dem Berufungsgerichte für die Ansicht, dass der 8 7 
eit. auch in dem Falle Anwendung finde, wenn eine Rente für 
die Zukunft aberkannt sei, allein geltend gemachte Grund, 
dieselben Rücksichten, nach welchen dem Verletzten gestattet 
werde, unter Umständen Erhöhung einer zuerkannten und 
Wiedergewährung einer auf Antrag des Verpflichteten herab- 
gesetzten oder aufgehobenen Rente zu fordern, gebieten den 
Antrag auf Zuerkennung einer früher überhaupt aberkannten 
Rente zuzulassen, würde, selbst für den Fall, dass die Voraus- 
setzung, dass für beide Fälle die gleichen Rücksichten für Zu- 
lassung eines solchen erneuerten Antrags vorliegen, zutreffend 
wäre, nicht geeignet sein, diese Annahme zu rechtfertigen, da 


' eine solche ausdehnende Anwendung eines Gesetzes auf im 


Gesetze nicht geregelte Fälle nicht zulässig erscheint. Gegen 


diese Auffassung der Vorschrift in $ 7 eit. sprechen aber auch 
der Zweck und die Entstehungsgeschichte des Gesetzes. Das 
Urtheil, welches auf Grund der Vorschriften des Haftpflicht- 
gesetzes ergeht, soll bezüglich der Haftpflicht, der Verpflich- 
tung, Ersatz für den durch einen Unfall erlittenen Vermögens- 
nachtheil zu leisten, rechtskräftig werden, die Wirkungen der 
Rechtskraft des Urtheils sollen nur in betreff der Höhe der 
Rente und der Dauer insofern aufgehoben werden, als eine 
Berücksichtigung der nach Erlass des Urtheils eintretenden 
Veränderung der für die Zuerkennung der Rente und für die 
Feststellung der Höhe derselben masszebenden Verhältnisse zu- 
gelassen ist. Ist durch das auf die Klage des Verletzten er- 
gangene Urtheil entschieden, dass eine Verpflichtung des Be- 
klagten, eine Rente für die Zukunft zu zahlen, überhaupt nicht 
bestehe, die hierauf gerichtete Klage abgewiesen, so wird dieser 
Ausspruch des Gerichtes rechtskräftig, und es kann der Ver- 
letzte nicht wegen später eingetretener Veränderung der Um- 
stände, welche die Abweisung seines Klagantrags veranlasst 
haben, von neuem eine Klage auf Zuerkennung einer Rente 
erheben, falls inzwischen die Verjährungsfrist: abgelaufen ist. 
Der Gesetzgeber hätte auch in diesem Falle eine neue Klage 
zulassen können, allein es ist dieses nicht geschehen und darf 
daher auch der Richter eine solche Klage nicht zulassen. 
Es ist allerdings nach einem Urtheile des VI. Civil- 
senats des Reichsgerichts vom 25. November 1886 (Entschei- 
dungen des Reichsgerichts in Civilsachen, Bd. 17 S. 23 ff.) in 
einem dem vorliegenden ähnlichen Falle, in welchem dem Ver- 
letzten nur eine Entschädigung für die Vergangenheit zuerkannt, 
der Anspruch auf Zuerkennung einer Rente für die Zukunft 
abgewiesen war, weil für erwiesen erachtet wurde, dass der 
Kläger nach Ablauf der Zeit, für welche die Entschädigung 
zuerkannt worden, wieder völlig hergestellt sei, eine später 
nach Wiedereintritt der Arbeitsunfähigkeit erhobene Klage aut 
Zuerkennung einer Rente für statthaft erklärt, und dabei aus- 
gesprochen, dass $ 7 des Gesetzes vom 7. Juni 1871 auch für 
den Fall gelte, „wenn das vorprozessuale Urtheil dem Ver- 
letzten eine Rente als Ersatz für künftigen Erwerb abge- 
sprochen und diesen Ausspruch damit begründet habe, dass der 
Verletzte wieder arbeitsfähig geworden sei.“ Diese Entschei- 
dung beruht aber auf der Annahme, dass dem Verletzten durch 
das Urtheil in dem Vorprozesse eine dem Klagantrage ent- 
sprechende Rente für den bei der Urtheilsfällung verflossenen 
eitraum ausgeworfen, der Zuspruch weiterer Rente aber ledig- 
lich aus einem Grunde beanstandet sei, welcher dem damaligen 
Körperzustande des Klägers, also einem für die Aufhe- 
bung der Rente in Betracht kommenden Verhältnisse ent- 
nommen sei. Diese Voraussetzung ist aber im vorlierenden 
Falle nicht gegeben, da dem Kläger für die vor dem Erlasse 
der verschiedenen Urtheile infolge des erlittenen Unfalls ein- 
getretene verminderte Arbeits- und Erwerbsfähigkeit nicht eine 


| 
| 


eh 


Rente, sondern verschiedene Kapitalbeträge zuerkannt sind, es 
greift daher die der Entscheidung des VI. Civilsenats zu Grunde 
liegende Annahme, dass dem Kläger eine Rente zuer- 
kannt, aber die Zuerkennung einer weiteren Rente aus 
einem für die Authebung der Rente in Betracht kommenden 
Verhältnisse beanstandet sei, im gegenwärtig zu entscheidenden 
Falle nicht Platz. 

Um die Rechte des Klägers auf Zuerkennung einer Ent- 
schädigung zu sichern, falls in Zukunft infolge der erlittenen 
Körperverletzung wiederum eine Vermin !erung seiner Arbeits- 
und Erwerbsfähigskeit eintreten sollte, war daher dem even- 
tuellen Antrage des Klägers stattzugeben und die Verpflichtung 
des Beklagten zum Schadensersatze auch für die Zukunft aus- 
zusprechen, indem es dann einem Zweifel nicht unterliegen 
kann, dass im Falle einer wiedereintretenden Arbeits- und Er- 
werbsunfähigkeit der Kläger befugt ist, eine Entschädigung zu 
fordern und nöthigenfalls einzuklagen. 

(Urtheil des III. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
x Mai 1888 in der Sache E. w. den Preussischen Eisenbahn- 

skus.) 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von dem Direktorium der priv. Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatsbahngesellschaft in Budapest am 16. v. Mts. in Betrieb 
genommene, 25 km. lange Lokalbahn Felegyhaza - Csongräd, 
terner die von der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau 
am 1. d. Mts. in Betrieb genommenen Bahnstrecken unter- 
geordneter Bedeutung von Liıssa i/P. über Kankel nach Ja- 
rotschin (68,60 km\, von Kankel über Krotoschin nach Ostrowo 
(86,97 km) und von Gleiwitz (Sosnitza) nach Orzesche (17,61 km), 
sowie die am gleichen Tage von der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Bromberg in Betrieb genommene Strecke unter- 
geordneter Bedeutung von Hohenstein nach Soldau (52,98 km), 
endlich die ebenfalls am 1. d. Mts. von der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Elberfeld in Betrieb genommene Strecke unter- 
geordneter Bedeutung von Hilchenbach nach Erndtebrück 
(18,8 km) sind nach Mittheilung der geschäftsführenden Direk- 
tion als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 3738 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 1.d. Mts.). 

Nr. 3747 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend Ueber- 
weisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung 
(abgesandt am 1. d. Mts.). 

Nr. 3755 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 1. d. Mts.). 


Il. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwal- 
tungen. nung des Halte- 
punktes Heinersdorf. Nach Mit- 
theilung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Berlin ist am 1. d. Mts. der 
an der Eisenbahnstrecke Angermünde- 
Schwedt a/O. zwischen Niederlandin und 
Schwedt a/O. in Kilometerstation 16,75 
errichtete Haltepunkt Heinersdorf für 
den Personenverkehr eröffnet worden. 

dee findet daselbst nicht 
statt. 

Berlin, den 2. Oktober 1888. (2295) 

Die Direktion. 
ex. 


Eröffnung der Haltestelle Geest-Gott- 
berg bei Wittenberge. Am 10. Okto- 
ber d. J. wird die an der Bahnstrecke 
Stendal-Wittenberge zwischen den Sta- 
tionen Seehausen i./Altm. und Wittenberge 
belegene Haltestelle Geest-Gottberg 
für den Personenverkehr und für die Be- 
förderung von Hunden auf Hundebillets, 
sowie für den allgemeinen Eil- und 
Frachtgutverkehr eröffnet. 

Leichen, Fahrzeuge und le- 
bende. Thiere, sowie Spreng- 
stoffe sind von der Beförderung von 
und nach Geest-Gottberg bis auf weite- 
res ausgeschlossen. Ausserdem dürfen 


von der genannten Haltestelle nur Sen- 


- dungen angenommen werden, welche in 


Frachtüberweisung gestellt und 
mit Nachnahme nicht belastet sind. In 
der Richtung n a ch Geest-Gottberg wer- 
den nur Sendungen inFrankofracht 
und ebenfalls ohne Nachnahmebelastung 
zugelassen. i 

Gepäck wird in der Richtung von 
Geest-Gottberg bis auf weiteres nur un- 
expedirt nach den hierfür bestehenden 
Vorschriften mitgenommen; näch der ge- 
nannten Station findet dagegen eine regel- 
rechte Gepäckabfertigung statt. 

Ueber die Höhe der zur Berechnung 
kommenden Frachten ertheilen die dies- 
seitigen Eil- und Güterexpeditionen Aus- 
kunft. 

Magdeburg, den 26. Septbr. 1888. (2296) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


K.K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Auf den infolge Hochwassers unter- 
brochen gewesenen Strecken der unter 
hierseitiger Verwaltung stehenden Linien 
ist der Gesammtverkehr nunmehr wieder 
eröffnet. Die Unterbrechungen haben 
gedauert: 


' zwischen Ziegenhals und Nieder- 


lindewiese vom 2, bis 5. d. Mts, | 


zwischen Budweis und Frauenberg 

vom 3. bis 13. d. Mts,., 

zwischen Budweis und Steinkirchen 
vom 3. bis 6. d. Mts,, 

zwischen Prägarten und Gaisbach 
vom 3. bis 6. d. Mts,, 

zwischen Feldkirch und Buchs vom 
11. bis 12. d. Mts., 

zwischen Götzis und Hohenems vom 
11. bis 13. d. Mts., 

zwischen Hart-Fussach und Lustenau 
vom 11. bis 17. d. Mts. 

Hiervon beehren wir uns unter Bezug- 
nahme auf die Bekanntmachungen in 
No. 70, 71 und 72 d. Ztg. vom 3., 5..und 
12. September 1. J. ergebenst Mittheilung 
zu machen. 

Wien, am 22. September 1888. .(2297) 
Für die Fachabtheilung: 

Neumann. 


3. Güterverkehr. 

Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. Oktober d. J. 
tritt je ein Nachtrag V zu den Heften I 
bis III und IV zum Hett IV der Ab- 
theilung B (Verkehr mit Stationen der 
Eisenbahnen in Elsass - Lothringen) in 
Kraft, enthaltend Tarifkilometer für die 
Station Roodt und Berichtigungen; ferner 
ein Nachtrag II zum Heft I der Abthei- 
lung F (Verkehr mit Stationen \der 


Württembergischen Staatseisenbahnen), 
enthaltend Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 16 (Gaskokes) für die Station Oa- 
pellen a/Rh. 

Die im letzteren Nachtrage enthaltenen 
Frachtsätze für die Württembergischen 
Stationen Immendingen, Mengen, Pfullen- 
dorf und Sigmaringen finden gleichzeitig 
Anwendung im Verkehr mit den gleich- 
namigen Stationen der Badischen Staats- 
eisenbahnen. 

Abdrücke der Nachträge sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 26. September 1888. (2298) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober ]. J. sind 
für den Güterverkehr zwischen den Sta- 
tionen Basel Bad. B. und Walds- 
h ut einerseits und den rechtsutrigen 
Stationen des Zürichsees anderseits 
neue Tarife erschienen, durch welche die 
gemeinsamen Schweizerischen Ausnahme- 
tarife No. 1i (für Heu und Stroh), No. 12 
(für Gerberrinde) und No. 16 (für Geld 
und Edelmetalle) auf den Verkehr mit 
den Stationen Basel Bad. B. und Walds- 
hut übertragen werden und ausserdem 
ein neues Waarenverzeichniss zu dem 
Ausnahmetarife für Steine etc. zur Ein- 
führung kommt. 

Soweit in diesem neuen Woaarenver- 
zeichniss einzelne in dem seitherigen 
Waarenverzeichniss benannte Artikel 
nicht mehr aufgeführt sind, kommen für 
dieselben bis Ende Dezember ]l. J. noch 
die Taxen des Ausnahmetarifs für Steine 
zur Anwendung. 

Exemplare der neuen Tarife können 
von den Verbandsstationen und dem dies- 
seitigen Tarifbüreauunentgeltlich bezogen 
werden. 

Karlsruhe, den 26. Sept. 1888. 


N . (2299) 
Generaldirektion. 


Süddeutscher Verband, Aenderung der 
Gütertarife mit Oesterreich-Ungarn. In- 
folge des veränderten Standes der Oester- 
reichischen Valuta treten in der Anwen- 
dung der direkten Frachtsätze des Süd- 
deutschen Verbands-Güterta- 
rifes mit Oesterreich-Ungarn 
folgende in den Tarifen bereits vorge- 
sehene Aenderungen ein. 


In den nachbezeichneten Tarifheften 
nebst Nachträgen: 
a) Theil II Heft No. 1, 2, 3, 6 und 7 vom 
1. April 1885, 
b) Theil II Heft No.8, 9, 10 und 13 vom 
1. Mai 1886, 
c) Theil II Heft No. 14 vom 15. Dezem- 
ber 1886, 
d) Theil II Heft No. 4, 5, 11 und 12 vom 
15. Februar 1897, 
e) Theil III Heft No. 1 und 2 vom 
1. November 1884, 
f) Theil V Heft No. 2 vom 1. Januar 
1887 
wird mit 15. November 1888 die Anwen- 
dung der Kürzungstabellen bezw. Kours- 
tabellen eingestellt und es erfolgt 
die Frachtbereechnung nach 
den ungekürzten Sätzen der 
Tarife und der dazu erschienenen Nach- 
träge. 


2, 
In den nachbezeichneten Tarifheften 
nebst Nachträgen: 
&) Theil III Heft No. 3 vom 15. Oktober 
1886, { 
b) Theil IV Heft No. 1 vom 1. Januar 


1887 
e) Theil IV Heft No. 2 Abthlg. A vom 
1. Oktober 1897, 
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d) Theil IV Heft No. 2 Abthlg. B vom 
1. Januar 1887 

kommen ab 15. November d. J. die 
Frachtsätze der Tabellen I 
(statt III) zur Anwendung. 

München, den 26. September 1888. (2300) 

Generaldirektion 
der K.-B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 1. Oktober d. J. kommen für den 
Verkehr zwischen Leipzig (Bayer. Bhf.) 
einerseits und einzelnen Stationen der 
Hessischen Ludwigsbahn, sowie der 
Elsass - Lothringischen Eisenbahnen an- 
dererseits ermässigte Frachtsätze zur 
Einführung, über deren Höhe die bethei- 
ligten Güterexpeditionen Auskunft er- 
theilen. 

Dresden, den 27. September 1888. (2301) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Oktober d.J. tritt zum Breslau- 
Sächsischen Gütertarife ein Nachtrag II 
in Kraft. Derselbe enthält direkte Fracht- 
sätze für dieStationen Aschenbornschacht 
und Posen (Gerberdamm), sowie die Halte- 
stelle Preiswitz und für die an den Neu- 
baustrecken Lissa-Jarotschin und Lissa- 
Ostrowo gelegenen Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Breslau, ermäs- 
sigte Frachtsätze für verschiedene Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Breslau, welche durch Eröffnung der 
vorgenannten Neubaustrecken und der 
Strecke Orzesche-Gleiwitz eine Entfer- 
nungsabkürzung erfahren haben, und für 
die Stationen Grosszschocher und Plag- 
witz-Lindenau der Sächsischen Staats- 
bahnen; Eil- und Stückgutfrachtsätze 
für die Haltestelle Pleiskehammer; Auf- 
hebung der Frachtsätze zwischen den 
Schlesisch - Oesterreichischen Grenzsta- 
tionen Dzieditz, Jägerndorf etc. einer- 
seits und den Stationen Friedland i/Böh- 
men und Raspenau-Liebwerda anderer- 
seits; Ergänzung der speziellen Tarif- 
vorschriften sowie Berichtigungen. 

Druckexemplare des Tarifnachtrages 
sind zum Preise von 22 3 pro Stück bei 
den betheiligten Dienststellen zu haben. 

Breslau, den 26. September 1888. (2302) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligsten Verwaltungen. 


Mit dem 1. Oktober d. J. tritt zu den 
Ausnahmetarifen für die Beförderung 
von Steinkoblen,, Steinkohlenbriquets 
und Kokes von den Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Breslau nach den 
Stationen: 

a) des Eisenbahn - Direktionsbezirks 

Berlin ein Nachtrag VII und 
b) der DirektionsbezirkeM agdebursg, 
Frankfurta/M.undHannover 
ein Nachtrag IV 
in Kraft. 

Beide Nachträge enthalten ermässigte 
Frachtsätze für die Stationen des Direk- 
tionsbezirks Breslau: Nicolai, Adalbert-, 
Burghardt-, Bradegrube, Orzesche, Lazisk, 
Gottmituns-, Martha-Valeska- und Traut- 
scholdsegengrube und eine Bestimmung 
über die am 15. November d.J. erfolgende 
Aufhebung der für die Stationen bezw. 
Gruben Tarnowitz, Katharinagrube, Karl- 
Emanuelgrube, Ruda, Schwientochlowitz, 
Kunigundenweiche, Gute-Zuflucht-, Leo- 
poldine-, Glückauf-, Mokraugrube, Fried- 
richsgrube, Czerwionka, Rybnik, Wil- 
helmsbahngrube und Loslau im Haupt- 
tarif und den bisher hierzu erschienenen 
Nachträgen enthaltenen Frachtsätze. 

Ferner werden durch diese Nachträge 
aus dem unter a) genannten Tarif die 
StationenderBahnlinieElsterwerda- 
Berlin .und aus dem unter b) genann- 


ten Tarif (Direktionsbezirk Magdeburg) 
die Stationen der Strecke Erfurt- 
Sangerhausen ausgeschieden; diese 


Stationen befinden sich vom 1. Oktober 
cr. ab im Anhang zum Staatsbahntarif 
Breslau-Erfurt (Nachtrag II). 
Druckexemplare sind von den Versand- 
stationen und unserem Verkehrsbüreau 
unentgeltlich zu beziehen. 
Breslau, den 26. September 1888. (2308) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Für Stärke und Stärkefabrikate, zur 
überseeischen Ausfuhr bestimmt (Aus- 
nahmetarif E des diesseitigen Lokal- 
gütertarifs vom 1. August 1887) kommt 
bei Auflieferung von mindestens je 
10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
bezw. bei Frachtzahlung für diese Ge- 
wichtsmenge pro Wagen mit Gültigkeit 
vom 1. Oktober d. J. im Verkehre von 
Wuticke nach Hamburg B. der ermässigte 
Ausnahmefrachtsatz von 0,84 4 für 
100 kg zur Einführung. 

Altona, den 27. September 1888. (2304) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Mit dem 1. Dezember 1888 treten 
a) im Siaatsbahnverbande 
Bromberg-Magdeburg und 
-Erfurt, 
n -Berlin 
für Mlawa loco und trans.; 
b) im Staatsbahnverbande 
Bromberg-Breslau und 
> -Hannover, sowie im 
. -Sächsischen Verbande 
für Illowo trans. und Mlawa loco 
trans.; ö 
c) im Staatsbahnverbande 
Bromberg-Oldenburg 
für Illowo trans. 
anderweite, erhöhte Ausnahme - Fracht- 
sätze für Getreide und Holz in Kraft, 
über welche unser Tarifbtreau Auskunft 
ertheilt. 

Bromberg, den 22. Septbr. 1888. (2305) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Erfurt. 


Mitteldeutscher Verband. Am 1. Ok- 
tober d. J. kommen für den Verkehr 
zwischen Leipzig (Bayer. Bhf.) und ein- 
zelnen Stationen der Direktionsbezirke 
Hannover und Frankfurt a./M. sowie der 
Main-Neckar- und der. Oberhessischen 
Bahn ermässigte Frachtsätze zur Ein- 
führung, über deren Höhe die bethei- 
ligten Güterexpeditionen Auskunft er- 
theilen. 

Dresden, den 29. September 1888. (2306) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Am 1. Oktober d.J. tritt zum Ta- 
rifheft I des Theiles II (Verkehr mit der 
Wilhelm-Luxemburg Bahn und den Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen) vom 1.Juni 
1884 der Nachtrag II in Kraft. Derselbe 
enthält einen Ausnahmetarif für Fracht- 
stückgüter und Berichtigungen des Nach- 
trages I. 

Verkaufspreis: 0,48 4 


(2307) 


Köln, den 28. September 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Kohlenverkehr mit Württemberg. Vom 
1. Oktober d. J. ab wird die Station Ha- 
senberg in den Kohlenausnahmetarif 
No. 7 vom 1. Juli 1888 mit der Anstoss- 
taxe von 0,02 4 pro 100 kg an die Fracht- 
sätze der vorgelegenen Station Stuttgart 
aufgenommen. 3 
Köln, den 27. September 1388. (2308) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


Ei I: nn 


Berlin, den 3. Oktober 18°®. 
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I. Offizielle Anzeigen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 

Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahn- 
verband. Gütertarif, Theil I. 

1. Diejenigen Sendungen nach Moskau, 
welche nach dem Theil II des Deutsch- 
Mittelrussischen Verband-Gütertarifs im 
Verkehr von den Stationen Aachen, 


Aachen Rh. und Aachen T. des | 


Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (links- 
rheinisch), Barmen-Rittershausen 
(Eisenbahn - Direktionsbezirk Elberfeld), 
Berlin K.O. (Eisenbahn - Direktions- 
bezirk Bromberg), Berlin-Lehrter 
Bahnhof (Eisenbahn-Direktionsbezirk 
Magdeburg), Hamburg B. (Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Altona), Hamburg 


L. B. (Lübeck-Büchener Bahn), Frank- 


furt a/M. Staatsbahnhof und 
- Frankturta/M.-Sachsenhausen 
Staatsbahnhof (Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirk Frankfurt a/M.), Frank- 
furt a/M. Ostbahnhof (Hessische 
Ludwigsbahn), Leipzig Berliner 
Bahnhof, Leipzig B. A, Leip- 
zig Eilenbg. Bhf. und Leipzi 
H. S. G. (Eisenbahn - Direktionsbezir 
Erfurt) und Leipzig Dr, Bhf£. (Säch- 
sische Staatsbahn) auf den beiden Be- 
förderungswegen über Alexandrowo 
und über Grajewo, sowie nach dem 
 Importtarif nach Moskau auf dem 
Wege über Wirballen-St. Peters- 
burg zu den gleichen Frachtsätzen 
befördert werden, werden behufs Er- 
reichung eines Natural - Verkehrsaus- 
leichs, abweichend von den auf Seite 9 
les fünften Nachtrages zu dem erst- 
genannten Verbandtarif enthaltenen Lei- 
tungsbestimmungen, unter Ausschluss 
der Leitungsvorschrift 
in der Zeit vom 21. bis einschliess- 
lich den 24. Oktober dies. Jrs. 
neuen Stils über Johannisburg- 
Lyck-Grajewo-Brest 
befördert werden. 

2. Ferner sind diejenigen Sendungen 
nach Moskau vonden Stationen Breslau 
N.M.E, Breslau O.S.E.und Dresden- 
Neustadt (Schles. Bhf.), die nach den 
beiden vcrgenannten Gütertarifen zu den 
gleichen Frachtsätzen auf den Bahn- 


wegen über Sosnowice, über Gra- 


jewo und über Wirballen-St. Pe- 
tersburg befördert werden, zu dem- 
selben Zwecke, abweichend von den 


gedachten Leitungsbestimmungen, unter 


Ausschluss der Routenvorschrift 
vom 1.Oktober dies. Jrs. neuen 
Stils ab bis auf weiteresin der 
Zeitvom 1.bis einschliesslich 
den 20. jeden Monats über 
Johannisburg-Lyck-Grajew o -Brest 
zu befördern. 
Im übrigen bleiben die bezeichneten 
Leitungsvorschriften auch ferner in 
Kraft. ; 
Brümbere, den 21. Sept. 1888. , (2309) 
“- Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Mit Gültigkeit vom 
1. Oktober d. J. ab wird die Station Ha- 


* in Ladungen von 10000 kg, 


senberg bei Stuttgart in die Ausnahme- 
tarife für Steinkohlen ete. und für Gas- 
kokes aufgenommen, und zwar zu den 
bezüglichen Frachtsätzen für Stuttgart 
zuzüglich 0,02 4 für 100. kg. 

Köln, den 28. September 1888. (2310) 
Namens der betheıligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische), 


Dortmund -Gronau -Enscheder Eisen- 


* bahn. Am 1. Oktober d. J. wird zu dem 


Tarif für den Niederländisch-Dortmund- 
Gronau-Enscheder GüterverkehrderNach- 
trag l eingeführt, enthaltend Aenderungen 


- und Ergänzungen der Ausnahmetarife A 


für Holz und K für bestimmte Stück- 
güter, sowie Berichtigungen. Fracht- 
erhöhungen, welche durch diese Aende- 
rungen entstehen, treten erst mit dem 
15. November d. J. in Kraft. 
pie des Nachtrags sind in un- 
serem Geschäftslokale hierselbst unent- 
geltlich zu haben. 
Dortmund, den 28. Sept. 1888. (2311) 
Die Direktion. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Erfurt. 
Am 1. Oktober d. J. treten die Nach- 
träge XVII zum Gütertarifheft 1 und 
XIV zum Gütertarifhett 2 in Kraft. 

Dieselben enthalten: 

I. Aenderungen des Titelblattes, der 
speziellen Tarifvorschriften und der 
Vorbemerkungen, 

II. Ergänzungen des Kilometerzeigers 

und der Ausnahmetarife, 

III. Tarifkilometer für die neu aufge- 
nommenen Stationen Kämmereiforst 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Er- 
furt und Kranichfeld der Weimar- 
Berka-Blankenhainer Bahn (für letz- 
tere Station gültig vom Tage der 
Betriebseröffnung ab) un 

IV. Aufhebung von Tarifsätzen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Expeditionen, woselbst die Nach- 
träge zum Preise von je 10 3 auch 
käuflich zu haben sind. 

Erfurt, den 26. September 1888. (2312) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Für die Beförderung von Steinsalz 
welches 
nachweisbar nach Belgien oder Holland 
ausgeführt wird, tritt mit Wirkung vom 
1. Oktober 1. J. ab Neckarsulm und 
Jagstfeld nach Mannheim ein ermässigter 
Frachtsatz von je 0,22 .4 und nach Lud- 
wigshafen ein solcher von je 0,25 4 für 
100 kg in Kraft. 

Karlsruhe, den 27. Sept. 1888. (2313) 

Generaldirektion, 


Rheinischer Nachbarverkehr. Am 
1. Oktober d. J. erscheinen die Nach- 
träge VIII zum Heft 1 und 4, VII zu 
Heft 2 und IX zu Heft 5 des Gütertarifs 
vom 1. Januar 1887. Dieselben enthalten 
ausser anderen Aenderungen und Er- 
gänzungen Frachtsätze bezw. Entfer- 
nungen für die neuen Stationen Erndte- 
brück, Lützel, Vormwald, Beyenburg/und 
Velbert des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberfeld. 


Die Frachtsätze für dieStationen Beyen- 
burg und Velbert treten erst mit dem 
noch näher bekannt zu machenden Tage 
der Betriebseröffnung dieser Stationen in 
Kraft. 

Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren, bei welchen auch 
Abdrücke der gedachten Tarifnachträge 
zu haben sind. 

Köln, den 28. September 1888. (2314) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahn - Güterverkehr Altona-Er- 
furt. Am 1. Oktober d. J. wird die Sta- 
tion Gebhardt des Direktionsbezirks Er- 
furt für die Abfertigung von Wagen- 
ladungsgütern der Ohemischen Fabrik 
Eutritzsch zu Leipzig in den direkten 
Verkehr einbezogen. 

Auskunft ertheilen die 
ditionen. 

Erfurt, den 27. September 1888. (2315) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterexpe- 


Siüdwestaeutscher Eisenbahnverband, 
Im Badisch-Pfälzischen und im Badisch- 
Elsass-Lothringischen Güterverkehr tre- 
ten mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
erleichternde Bestimmungen in Bezug 
auf die Beförderung von frischen Beeren 
und frischem Obst in Kraft. (2316) 

Karlsruhe, den 28. September 1888. 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Vom 15. November 1. J. ab gelten im 
Tirol- Vorarlberg-Schweiz-Südbadischen 
Güterverkehr die Frachtsätze der Ab- 
theilung a und im Tirol-Vorarlberg-Süd- 
westdeutschen Güterverkehr die zum 
Kours von 1f. Oe. W. = 1,68 M be- 
rechneten Taxen. (2317) 

Karlsruhe, den 28. September 1888. 

Generaldirektion. 


Mit Bezug auf den geänderten Kours- 
stand der Oesterreichischen Währung 
wird folgendes bekannt gegeben: \ 

1. Vom 15. Oktober 1888 ab ist 
rücksichtlich der ab 1. September 1886 
gültigen Nachträge V zu den Tarifheften 
TI und III für den Böhmisch-Bayerisch- 
Vorarlberger Güterverkehr der Kours- 
stand von 100 fl. Oe. W. = 168 4 für 
die Berechnung der Fracht massgebend. 

Vom genannten Tage ab kommen dem- 
nach die in diesen Nachträgen enthal- 
tenen Frachtsätze der allgemeinen Ta- 
ritklassen ungekürzt zur Anwendung 
und gelten bei Ausnahmetarif No. 1 (Ge- 
treide) die zu obigem Kourse erstellten 
Frachtsätze. \ 

9. Mit Bezug auf die Vorbemerkung, 
welche auf Seite 12 des ab_15. Oktober 
1886 gültigen Nachtrags II zum Aus- 
nahmetarife für den Transport von Ge- 
treide ete. im Mährisch-Böhmisch-Baye- 
risch-Vorarlberger Güterverkehre ent- 
halten ist, wird bekannt gegeben, dass 
vom 15. Oktober 1888 ab die Theil- 
frachtsätze der Abtheilung a zur An- 
wendung gelangen. 


3. Vom 15. Oktober 1888 ab_ ist 
rücksichtlich der Nachträge IX bis XVI 
zu dem Tarifhefte No. 1 des Theiles III 
für den Bayerisch-Oesterreichisch-Unga- 
rischen Güterverkehr (Ausnahmetarif 
vom 15. September 1879 für den Trans- 
port von Getreide etc.) der Koursstand 
von 100 fl. Oe. W. = 168 4 für die Be- 
rechnung der Fracht massgebend. 

Vom genannten Tage ab kommen dem- 
nach im Verkehre mit Stationen der 
K.K. priv. Südbahngesellschaft die Sätze 
der Abtheilung a der Stationstarife 
und Anstosstabellen, im Verkehre mit 


Stationen der übrigen Oesterreichisch- . 


Ungarischen Bahnen die in den Stations- 
tarıfen und Schnitttarifstabellen ver- 
zeichneten Frachtsätze ungekürzt 
zur Anwendung. 

Ebenfalls vom 15. Oktober ab 
werden die auf Seite 4 des vom 1. Ok- 
tober 1887 gültigen Nachtrags XI zu 
Theil II, Tarifheft No. 1 für den Baye- 
risch-Oesterreichisch-Ungarischen Güter- 
verkehr aufgeführten Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs No. 9 für den Transport 
von Feld-, Fluss- und Schwerspath un- 
gekürzt angewendet bezw. tritt die 
auf Seite 5 des erwähnten Nachtrags 
enthaltene Kürzungstabelle bis auf wei- 
teres ausser Kraft. 

München, den 27. September 1888. (2318) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Ostpreussische Südbahn. Für die Be- 
förderung von Eiern und Eigelb in Wa- 

enladungen & 600 Pud von Station 
inena der Moskau-Brest Bahn via 
Wiasma nach Königsberg kommt von so- 
fort ein Ausnahmefrachtsatz von 166,60 R. 
einschliesslich Ladekosten pro Wagen 
unter der Bedingung in Anwendung, dass 
die Sendungen innerhalb 4 Monate nach 
ihrem Eintreffen in Königsberg seewärts 
wieder zur Ausfuhr gelangen. (2319) 

Die Direktion. 


Ostpreussische Südbahn. Die zum 
6./18. Oktober cr. gekündigten Getreide- 
etc. Tarife von Stationen der Kursk-Kiew-, 
Moskau-Kursk-, Kursk - Charkow-Asow 
Bahn über Kiew und der Charkow-Niko- 
lajew Bahn nach Königsberg, Pillau, Me- 
mel, Elbing, sowie die bis 15./27. Septem- 
ber er. nach Königsberg etc. in Kraft ge- 
wesenen Tarife 1. für Getreide etc. von 
Stationen der Rjask-Wjasma-, Rjask-Mor- 
schansk-, Morschansk-Sysran-, Tambow- 
Saratow -, Tambow -Koslow-,‘ Rjäsan- 
Koslow-, Moskau-Rjäsan und Orenburger 
Bahn, 2. für Lumpen und Talg von der 
Orenburger Bahn, Flachs, Hanf etc. von 
der Bi Morabhänsk- und Morschansk- 
Sysran Bahn, für Eier und Eigelb von 
der Rjäsan-Koslow Bahn bleiben bis 
13. November cr. n. St. in Kraft. (2320) 

Die Direktion. 


Staatsbahnverkehr Breslau - Erfurt. 
Am 1. Oktober d. J. erscheint Nach- 
trag XV zum Gütertarif Breslau-Erfurt. 

Derselbe enthält Aenderungen zum 
Vorwort des Tarifs und von Stations- 
namen, Aenderungen bezw. Ergänzungen 
zu „IlB. Spezielle Tarifvorschriften“, zu 
den Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger, zu den Stations-Tariftabellen und 
zu den Ausnahmetarifen, neue Tarifkilo- 
meter für die Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt Artern, Baruth, 
Brenitz-Sonnewalde, Clasdorf, Dobrilugk- 
Kirchhain, Drahnsdorf, Elsterwerda B.D., 
Gebhardt, Golssen, Griefstedt, Gross» 
Rudestedt, Heldrungen, Hohenleipisch, 
Kämmereiforst, Zeubingen, Mahlow, 
Marienfelde, Oberröblingen a. d. H., 
Rangsdorf, Rückersdorf, Stotternheim, 


TTS 


Uckro-Luckau, Wendisch-Drehna, Zossen 
und Berichtigungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen, woselbst auch Nachträge 
zum Preise von je 0,25 #4 zu haben sind. 

Erfurt, den 27. September 1888. (2321) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Erfurt. Zum 5. Oktober d. J. treten die 
Nachträge XXI zum Gütertarifheft No.1 
und XIX zum Gütertarifheft No. 2 des 
Staatsbahnverkehrs Frankfurt a/M.- Er- 
furt in Kraft. 

Dieselben enthalten neben Ergänzungen 
der Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger Angaben über die Eröffnung des 
Haupt - Personenbahnhofs zu Frank- 
furt a/M. und die Einbeziehung der Sta- 
tionFrankfurt a/M.-Sachsenhausen-Hafen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Frank- 
furt a/M., ferner anderweite Tarifkilo- 
meter und Ausnahmetarifsätze für die 
Station Berlin Anh.-Dresd. Bhf., sowie 
neue Tarifkilometer für die Stationen 
Gebhardt des Eisenbahn-- Direktionsbe- 
zirks Erfurt, Gutmannshausen und Horch- 
heim des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bands-Güterexpeditionen, woselbst auch 
die Nachträge zu haben sind. 

Erfurt, den 28. September 1888. (2322) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn - Verkehr Altona - Berlin. 
Hanseatisch-Ostdeutscher Verband. Die 
nach dem Tarife für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und 
lebendenThieren vom. April 1887 
bestehende direkte Abfertigung zwischen 
den Stationen der Strecke Berlin-Elster- 
werda einerseits und der rechtselbeschen 
Privatbahnen andererseits wird am 1. Ok- 
tober d.J. aufgehoben. Von diesem Tage 
ab etwa vorkommende Sendungen sind 
auf Umkartirung verwiesen. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die Abfertigungsstellen. 

Berlin, im September 1888. (2323MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Mit dem 1. Oktober d. J.. wird die 
zwischen Rackwitz und Leipzig (Strecke 
Delitzsch - Leipzig) belegene Haltestelle 
Gebhardt des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Erfurt für die Beförderung von 
Gütern in Wagenladungen in den Staats- 
bahnverkehr Köln (linksrheinisch)-Erfurt 
einbezogen. 

Ueber die Höhe der zur Erhebung 
kommenden Entfernungen bezw. Frachten 
ertheilen die betheiligten Güterexpedi- 
tionen Auskunft. 

Köln, den 29. September 188%. (2324) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahn - Verkehr Elberfeld-Berlin 


(Ausnahmetarif für Schwefelkies). Mit 
Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. treten 
für die Beförderung von Schwefelkies 
von den Stationen Grevenbrück und 
Schwelm nach Blankensee bei Frank- 
furt a/d. Oder ermässigte Frachtsätze in 
Kraft. 

Elberfeld, den 26. September 1888. (2325) 
Namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


'Oesterr. - Galiz.- Rumänischer Eisen- 
bahnverband. WegfallderKours- 
kürzungsbeträge. Vom 15. Ok- 
tober 1888 ab gelangen die im Oester- 
reich.-Galiz.-Rumänischen Verbandtarife 


vom 1. Oktober 1885 nebst Nachträgen 
enthaltenen Frachtsätze — insoweit tür 
dieselben Kourskürzungsbeträge vorge- 
sehen sind — bis auf weiteres ohne jede 
Kourskürzung zur Anwendung. 
Wien, am 29. September 18883. (2326) 
Die Centralleitung 
der K. K. priv. Lemberg-Czernowitz- 
Jassy-Eisenbahn, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafenver- 
band. Am 15. Oktober 1. J. treten die 
Nachträge VII zum Tarif Theil II, Heft ı 
u. XIV zu Theil II Heft 3 für den oben 
bezeichneter Verband, Kourskürzungen 
betreffend, in Kraft. 

Diese Nachträge sind bei den bethei- 
ligten Verwaltungen erhältlich. (2327RM) 


Triest-resp. Finme-Deutsche Verbände. 
Einführung des Nachtrages IL. Mit 
15. Oktober 1888 tritt ein Nachtrag I 
zu dem vom 1. Mai 1886 gültigen Ver- 
band-Gütertarif Theil I der Triest- resp. 
Fiume - Deutschen Verbände, in Wirk- 
samkeit. ® 

Derselbe enthält Aenderungen der all- 

gemeinen Bestimmungen für den Güter- 
verkehr u. s. w. 

A. des Betriebsreglements des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
nebst Zusatzbestimmungen. 

B. der Allgemeinen Tarifvorschriften 
nebst Güterklassifikation. 

Exemplare dieses Nachtrages können 

bei den Verbandsverwaltungen zum 

Preise von 15 kr. Oe W. oder5% 

per Exemplar käuflich bezogen 

werden. 
Wien, am 1. Oktober 1888. (2323) 
Die Generaldirektion 
. der K. K. pr. Südbahngesellschatft, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Triest-Fiume-Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Wegfall der Kourskür- 
zungsbeträge. Ab 15. Oktober 1888 ge- 
langen die Frachtsätze des Triest-Fiume- 
Norddeutschen : Verbard - Gütertarifes 
Theil II, gültig vom 1. Mai 1886, nebst 
den Nachträgen I und II hierzu, ohne 
Kürzungsbeträge zur Einhebung. 

Wien, am 26. September 1888. (2329) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahngesellschatt, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterr. - Ungar. - Süddeutsch- Franzö- 
sischer Eisenbahnverband. Von den 
Frachtsätzen der nachbezeichneten seit 
1. August 1887 gültigen Tarifnachträge, 
nämlich: 

Nachtrag 4 (laut Ergänzungs- und 
Berichtigungsblatt) zu Tarif Theil II 
vom 15, Juli 1881, 

Nachtrag 8A und | 

Nachtrag SB (laut Anhang) zu 
Tarif Theil III vom 15. Juli 1881 
für den Oest.-Ung.-Süddeutsch-Fran- 
zösischen Eisenbahnverband, welche 
bezüglich eines Theiles der Tarif- 
relationen unter a, b und c in ver- 
schiedener Höhe angegeben sind, 

kommen mit Gültigkeit vom 15. Okto- 
ber 1.J. nicht mehr jene unter c, sondern 
die unter a angegebenen Frachtsätze zur 
Berechnung. 

Wien, aın 18. September 1888. (2330) 

Die K. K. Generaldirektion R 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der übrigen betheiligten Ver- 

waltungen. 

Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafenver- 
band. Verkehr mit Oesterreich. Am 
15. Oktober 1. J. tritt zu dem Tarife 
Theil II — Heft1 für oben bezeichneten 
Verband der Nachtrag VI in Kraft, 


ne 


welcher Ausnahmetarife für Zucker, 
Schmieröl und Erweiterungen bestehen- 
der Ausnahmetarife etc. enthält. 
Exemplare sind bei den betheiligten 
. Verwaltungen erhältlich. (2331 RM) 


Elbeumschlagsverkehr mit Ungarn. 
Aenderung der Frachtsätze 
infolge Kourserhöhung. Ab 
° 15. Oktober a. c. treten die in den Ta- 
. rifen Ungarn-Laube und Dresden-Elbekai 
vom 1. September 1885 sowie in den zu- 
gehörigen Nachträgen für den Kours- 
stand von 100 fl. = 168 4 enthaltenen 
Frachtsätze in Kraft. x 
Die in den Nachträgen VII theilweise 

nur für den Koursstand von 100 fl. = 
162 44 vorgesehenen Frachtsätze erfahren 
die entsprechende Ergänzung durch Nach- 
träge, welche mit 15. Oktober c. zur Ein- 
führung kommen. 

Wien, den 27. September 1888. (2332) 

K.K. Do Oest. Nordwestbahn, 
. als geschäftsführende Verwaltung. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Der mit dem 1. Oktober d. J. in Kraft 
tretende neue Tarif für die Beförderung 
von Personen und Reisegepäck im Lokal- 
verkehr der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen und der in Verbindung mit den- 
selben verwaltetensonstigenEisenbahnen, 
bestehend in Theil I und Theil II, ist, wie 
unter Bezugnahme auf die Bekannt- 
machung vom 18. August d. J. noch be- 
sonders bekannt gegeben wird, im Druck 
erschienen. 

Derselbe liegt auf allen Stationen zur 
Einsicht aus und kann durch unsere 
Billet-Verkauftsstellen zu dem Preise von 
0,50 44 für Theil I, enthaltend das Be- 

triebsreglement für die Eisen- 
bahnen Deutschlands nebst Zu- 
satzbestimmungen, 
2,50 „ für Theil II, enthaltend die Tarif- 
tabellen, 
bezogen werden. 
Dresden, den 27. September 1888. (2333) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


5. Personen- und Güterverkehr. 


Priv. Oest.- Ung. Staats - Eisenbahn- 
gesellschaft. Nachträge zu den Lokal- 
tarifen. Mit dem Tage der Eröffnung 
der neuen Strecke Ungar.-Brod-Vlarapass 
werden nachbenannte Nachträge zu den 
gesellschaftlichen Lokaltarifen in Wirk- 
samkeit treten: 

a) Nachtrag XIII zum Personentarife 

Heft II, 
b) Nachtrag ILl zum Gütertarife TheillI, 
Heft 3, 
c) Nachtrag XXVIII zum Gütertarife 
Theil II, Heft 4. 

Exemplare werden in einigen Tagen 
bei der Verwaltung in Wien, I. Pestalozzi- 
gasse 8, zu beziehen sein. (2334 RM) 


6. Eisenbahn-Effekienverkehr. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. Zur 
Amortisation unserer Prioritätsobliga- 
tionen zu 300 44 -sind heute ausgeloost 
worden die Nummern: 156, 182, 279, 757, 
1001, 1115, 1126, 1168, 1192, 1229, 1933, 
1305, 1389, 1682, 1861, 1979, 1981, 2190, 
2243, 2338, 2443, 2477, welche hiermit 
zum 2. Januar 1889 zur Auszahlung 
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des Nennwerthes gekündigt werden. Eine 
weitere Verzinsung derselben findet nicht 
statt. 

Die Einlösung erfolgt vom 2. Januar 
1889 ab gegen Rückgabe der Stücke mit 
den noch nicht fälligen Zinskoupons und 
Talons bei den nachstehenden Zablstellen: 

l. hierselbst bei unserer Haupt- 

kasse, 

2.inBerlin: a)bei denHerren Bornu. 

Busse, Bankgeschäft, 
Behrenstrasse 31, 

b) bei den Herren Gebrü- 
der Guttentag, Bank- 
geschätt, Neustädti- 

E sche Kirchstrasse 3, 
3.in Breslau bei der Breslauer Dis- 
kontobank. 

Für nicht abgelieferte laufende Zins- 
koupons wird der Werthbetrag zurück- 
behalten. 


„ Bei diesen Zahlstellen können auch 


die am 1. Oktober d.J. fälligen 
halbjährlichen Zinsen unserer 
Prioritätsobligationen gegen Einlieferung 
des Zinskoupons No. 8 erhoben werden. 

Gleichzeitig machen wir bekannt, dass 
von den im Jahre 1887 ausgeloosten und 
zum 2. Januar 1838 gekündigten Priori- 
tätsobligationen die Stücke No. 244, 470, 
624, 744, 924, 996, 1097, 1955, 1397, 1399, 
1430, 1823, 1909, 2137, 2197, 2293, 2372, 
24297 und 2429 mit den Zinskoupons 
7 bis 20, Serie II, und Talons heute in 
Gegenwart eines Notars verbrannt wor- 
den sind. 

Noch nicht eingelöst sind: 

No. 104, gekündigt zum 2. Januar 1837. 

No. 1859 und 2216, gekündigt zum 2. Ja- 
nuar 1888. 

Oels, den 24. September 1888. (2335) 
Direktion. 


‘. Submissionen, 


Kgl. Bayerische Staatseisenbahnen. 
Bausubmission. Zufolge Entschliessung 
und vorbehaltlich der Genehmigung der 
Generaldirektion der K. B. Staatseisen- 
bahnen zu München werden 
Dienstag, am 16. Oktober 1888, 

Vormittags9 Uhr 
bei der unterfertigten Kgl. Eisenbahn- 
bausektion nachstehende Eisenbahnbau- 
arbeiten im Wege der 

allgemeinen schriftlichen 

Submission 
an den Meistabbietenden vergeben wer- 
den, nämlich: die Arbeitsloose Nr. III 
und VI der Lokalbahn Passau-Freyung 
4555.24 bezw. 3200 m lang zwischen Ober- 
jacking und Antesbach bezw. München bei 
Passau und Ohobruck gelegen, enthaltend 


nach den Kostenanschlägen: 
Loos Loos | 
No.IlL| No. vI | Summa 
a \B a al a 1% 
1. Eigentliche 
Erdarbeiten |174767|141173197.39|347984'53 
2. Vollendung 
der Wege . 7158120) 5065/88] 12224 08 
3. Kunstbau- 
ten mit Ein- 
schluss 
zweier T'un- 
nels im 
Loose No. 
VIvon130,3 
und 93,9 m 
Länge . . | 43849|57 215273441259123/01 
4. Bahnunter- 
bau : . 1. 18014154| 15856|70| 33871124 


Summa ". |243789]45|409393]411653182]86 


Es kann sowohl auf jedes einzelne 
Loos, als auch auf beide zusammen als 
ein Akkordobjekt submittirt werden. 

Die zu stellende Kaution beträgt: Loos 
No. III 12000 4 und für Loos No. VI 
20000 A 

Bedingnissheft, Pläne und Kosten- 
anschläge liegen vom Heutigen an im 
Amtslokale der unterfertigten K. Eisen- 
bahnbausektion zu jedermanns Einsicht 
offen vor, wo auch die Submissions- 
formulare in Empfang genommen wer- 
den können. 

Die Submissionen selbst müssen in 
vorschriftsmässig überschriebenen und 
versiegelten Kouverten längstens bis 
Montag, den 15. Oktober 1888, 
Abends6 Uhr bei der unterfertigten 
Behörde frankirt eingelaufen sein. 

Die Submittenten sind bei Vermeidung 
aller im Submissionsformular angedrohten 
Folgen gehalten, in dem oben angege- 
benen Verakkordirungstermine- sich per- 
sönlich oder durch genüglich bevoll- 
mächtigte Stellvertreter einzufinden, und, 
wenn solches verlangt wird, ihre Ueber- 
nahmsfähigkeit, ihr Kautions- und Be- 
triebsvermögen sogleich genügend nach- 
zuweisen und den bedingten Zuschlag 
zu gewärtigen. 

Passau, im September 1888. (2336) 

Kgl. Bayer. Eisenbahnbausektion. 


Verdingung der Ausführung der Erd-, 
Maurer-, Asphalt-, Steinhauer-, Zimmer-, 
Dachdecker- und Klempnerarbeiten zur 
Herstellung der Empfangsgebäude nebst 
Güterschuppen auf In Bahnhöfen, bezw. 
Haltestellen Wulften, Bilshausen, Rolls- 
hausen, Westerode, Gieboldehausen und 
Duderstadt, sowie eines Dienstwohn- 
hauses auf dem letzteren Bahnhofe an 
der Eisenbahn-Neubaustrecke von Wulf- 
ten nach Duderstadt. Termin: 
Dienstag, den 16. Oktober 1883, 

Vormittags 11 Uhr, 

im Amtszimmer des Abtheilungs - Bau- 
meisters Behnes in Duderstadt. Lage- 
ns Zeichnungen, Bedingungen u. S. w. 

önnen daselbst eingesehen und die Ver- 
dingungsunterlagen gegen kostenfreie 
Einsendung von 3 M 50 3 von dort be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Hannover, den 28. September 1883. (2337) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königliche Eisenbahndirektion Breslau 
Ausschreibung von Flussstahlschienen. 
Oeftentliche Ausschreibung von 

9718 t 134 mm hohen Flussstahl- 
schienen für Breitspurbahnen 


und 

255 „ 91,5 mm hohen Flussstahl- 
schienen für Schmalspur- 
bahnen. 


Angebote sind, mit entsprechender Auf- 
schrift versehen, bis spätestens zum 
Verdingungstermine Freitag, den 
19. Oktober d. J., Vormittags 
11 Uhr versiegelt und postfrei an das 
unterzeichnete Büreau hier, Brüder- 
strasse No. 36, einzureichen. Die Liefe-, 
rungsbedingungen nebst Zeichnungen 
liegen daselbst zur Einsicht aus, können 
auch gegen Einsendung von 1 4 un- 
frankirt bezogen werden. Zuschlags- 
ertheilung innerhalb 4 Wochen nach 
obigem Termine. 

Breslau, den 29. September 1838. (2338) 

Materialienbüreau. 


Verdingung der Anfertigung, Anliefe- 
rung und Aufstellung eiserner Ueber- 
bauten für die Durchlässe bezw. Brücken 
in den Stationen 45 + 79, 49 + 56, 56 +5, 
105 75, 188 +49, 58 + 94, 87410, 113-418 
und 180 — 85 der Eisenbahn - Neubau- 
strecke von Wulften nach Duderstadt 


vi 


in einem Gesammtgewichte von 29 234 kg, 1. Preis Weltausstellung Wien. 1. Preis Braunschweig_1377 und 1881. 


Schweisseisen und 2264 kg Gusseisen. . ; 
Termin: Montag, den 15. Okto- ; CR 


ber 1888, Vormittags 11 Uhr, im A? | 
Amtszimmer desAbtheilungs-Baumeisters Säge- u. ER ae 
Behnes in Duderstadt. Zeichnungen, N ! Den See a 

Bedingungen u. s. w. können daselbst Re. a en 5: bes Bi rter 
eingesehen und die Verdingungsunter- a A upirgee en 
lagen gegen kostenfreie Einsendung von Höbel: "Fris,, ee) 
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Durckiersfhiet a a BEER maschinen ete. Universal-Abricht-, 
Hannover, den 25. September 1888. (2339) EEE Compl. Fabrikanlagen mit. Trans- . Hobel- und 
Königliche Fisenbahndirektion. Hobel- u. Kehlmaschine. mission nach langjähr. Erfahrung. Füge-Maschine. 


II. Privat-Anzeigen. 
Die 
Lücköger 
Vor Hammerwerke _ N 
und Werkzeug-Fabrik 


von 


Höfinghoff & Schmidt in Delstern i/W. 


empfehlen: 
Abtheilung A. .. 
Feilen, Hämmer, Schraubenschlüssel, fd 
Bohrknarren, Feilkloben, Schneidkluppen, 
Reibahle, PDA BOL IN Lineale, se 
Zirkel, Gewindesträhler, Kanonenbohrer 
Bohr- und Klemmfutter, Gewinde- und Bahnhof Eberswalde, 


Normal-Mutterlehren, Richt- und Loch- a o 
platten, Reisstöcke, Fraiser, Beiss- Zweigfabriken unter gleicher Firma: 


zangen etc. Halle a$., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Abtheilung B. Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Stahl, Ambosse, Schraubstöcke, Winden 


und Hebegegenstände, Buffer, Sicher- a: Ben, fenereneen Asphaltplatten 
heitskupplungen, Zughaken, Muttern und Pap bedachungen in vonunserfunden(1855)u. vervollkommnet 
Schrauben etc. Alan a FR een a 
. a . „fin sorgfältigster | Material für absolut dichte und dauer- 
Abtheilung C. Doppellagige Papp-| sachgemässer hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 


Oberbaugeräthe, Stopf- u. Spitzhacken, N, under lang. Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
Brechstangen, Nagelklauen, Sehfenen- u | | POppelleMien-rapne| Rh: von abern und” Gehtusen; bei altern 
an Wehörfahrtkräteen En ar Holzeementdächer Bauten auch nachträglich anzuwenden. 
beschlag, Spurmasse, Schienennägel etc. Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 


und Schmiedestücke. 


GRUSONWERK, Magdeburg-Buckau 


liefert als Specialität » 


Tiegelstahl-Faconguss 


in besonders sauberer Ausführung: 


Maschinentheile und Gussstücke jeder geeigneten Form und Grösse, roh und bearbeitet und in dem jeweiligen Zwecke 
entsprechenden Zähigkeits- und Härtestufen. 


——> Anfertigung nach Zeichnung oder Modell. 
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Der Einfluss der Eisenbahnen auf die Steinkohlenindustrie im Königreiche Sachsen und auf 
den Gesammtkohlenverkehr der Sächsischen Staatsbahnen. 


Eine uns vorliegende amtliche Denkschrift veranschau- 
licht mit Unterstützung von 4 trefflich ausgeführten graphi- 


schen Bildern den Umfang des Ausbringens an Steinkohlen in | 


Sachsen vom Jahre 1845 und der Abfuhr derselben auf den 
Eisenbahnen vom Jahre 1846 an bis 1837. 

In diesem zweiundvierzigjährigen Zeitraume hat nach der 
erwähnten Quelle die Abfuhr Sächsischer Steinkohlen nur in 
- 5 Jahren das Absatzquantum der entsprechenden Vorjahre 
nicht erreicht. Die Abnahme betraf zuerst das Kriegsjahr 1866, 
in welchem die Abfuhr gegen die im Jahre 1865 um 13,94 pOt. 
zurückblieb. Der im Jahre 1870 eingetretene wirthschaftliche 
Autschwung wirkte dann stark auf die Steigerung des Sächsi- 
schen Steinkohlenverkehrs bis zum Jahre 1873 ein. Dagegen 
brachte schon das Jahr 1874 eine Abnahme von 5,50 pCt., die 
Jahre 1876 und 1877 eine solche von 1,04 bezw. von 8,47 pCt. — 
Der Gesammtkohlenverkehr auf den Sächsischen 
Staatsbahnen ist, spezifisch betrachtet, im Jahre 1874 noch 
gestiegen, von da an aber bis 1878 alljährlich gefallen. — 
Erst vom Jahre 1879 an trat mit Ausnahme des Jahres 1882 
wiederum eine fortgesetzte Steigerung ein. In den Jahren 
1874, 1876 und 1877 stand die Mindereinnahme im ursäch- 
lichen Zusammenhang mit der Minderproduktion Sächsi- 
scher Steinkohlen. Im Jahre 1884 hat nochmals ein kleiner 
Verkehrsrückgang von 0,21 pCt. neben einer Produktionssteige- 
rung von 1,06 pCt. stattgefunden. In den übrigen 37 Jahren 
ist die Abfuhr Sächsischer Steinkohlen und ebenso das Aus- 
a elieräiäien in sehr verschiedener Bedeutung, sowohl 
nebeneinander, als im Vergleich zu den entsprechenden Ergeb- 
nissen der Vorjahre fort und fort gestiegen. Selbst im Kriegs- 
jahre 1870 hat eine Steigerung des Ausbringens und der Ab- 
fuhr gegen die Ergebnisse des Jahres 1869 stattgefunden. 

- Eine der Denkschrift beigegebene Tabelle veranschaulicht 
Jahr um Jahr das Verhältniss der Abfuhr- zur Produktions- 
menge. Die erstere ist im Vergleich zur letzteren stark ge- 
stiegen, Mehr als Dreiviertheile des jährlichen Ausbringens 


Kon 


— im Jahre 1887 genau 79,03 pCt. desselben — wurden auf den 
ı Eisenbahnen abgefahren. Der übrige Theil fiel dem Verkehre 
auf den Landstrassen zu. Dieses Verhältniss findet am stärksten 
im Dresdner Revier statt, wo die Nähe Dresdens die Abfuhr 
| der Kohlen aus dem Plauenschen Grunde auf den Landstrassen 
sehr begünstigt. Vom Jahre 1846 bis 1887 umfasste das Ge- 
sammtausbringen Sächsischer Steinkohlen 95249216 t, davon 
Be 64 652 940 t oder 67,88 pCt. auf den Eisenbahnen abge- 
ahren. 


Die Bedeutung der Abfuhrmengen aus den verschiedenen 
Bezirken zu einander hat sich durch den Aufsch wung der Pro- 
duktion im Lugau-Oelsnitzer Reviere, namentlich seit Eröff- 
nuue der Linie St. Egidien - Stollberg im Mai 1879, sehr ver- 
ändert. 


Von der Gesammtabfuhr Sächsischer Steinkohlen kamen 
seit dem Jahre 1878 auf das 


; Lugau- 
Zwickauer "2! Dresdner 

im Jahre Revier ne Revier 

pCt. pot. | pCt. 
1878 74,54 12,97 12,49 
1879 71,36 16,54 12,10 
1880 71,23 17,66 11,11 
1881 68,51 20,93 10,56 
1882 65,64 24,26 10,10 
1883 64,46 25,67 9,87 
1884 64,07 26,48 9,45 
1885 62,68 27,66 9,66 
1886 61,71 23.59 9,70 
1887 61,00 28,88 10,12 


—_— 178 — 


Der Sächsische Steinkohlenverkehr bildet gegenwärtig 
ungefähr die Hälfte des Gesammtkohlenverkehrs auf den 
Sächsischen Staatsbahnen und der letztere wiederum die Hälfte 
des gesammten Gütertransports derselben. 

Die zunehmende Verdichtung des Sächsischen Eisenbahn- 
netzes und die für den Kohlenverbrauch massgebende indu- 
strielle Bedeutung Sachsens hat die Zufuhr Sächsischer Stein- 
kohlen nach Sächsischen Stationen in den neueren Jahren, 
insbesondere noch durch den Anschluss der Oelsnitzer Werke 
an die Eisenbahnen im Jahre 1879, erheblich vermehrt. 

Dem steigenden Bedarfe an Kohlen im Königreiche selbst 
fiel in den Jahren 1886 und 1887 nicht allein die Mehrproduk- 


tion, sondern auch noch ein Theil der früheren Ausfuhr- 
menge zu. 
die Mehr. | Ger Mebryer 
Es betrug produktion Königreiche 
t t 
1883 gegen 1882 296 227 243 912 
184 „1883 43 235 33 335 
185 „1884 18 626 4726 
IBBR BE > MR 885 Deu 98 498 127 353 
1887 el E 2886 | 44 394 79 669 


Der Kohlenbedarf Sachsens ist namentlich in den neueren 
Jahren ausserordentlich gestiegen. Innerhalb der Grenzen des 
Königreichs wurden im Jahre 1887 im ganzen, einschliesslich 
der auf der Elbe eingeführten Böhmischen Braunkohlen, :rund 
6,9 Mill. Tonnen Kohlen aller Art verbraucht, von welchen 
4211524 t aus Sachsen stammen. Im Jahre 1879 umfasste der 
Gesammtverbrauch dagegen nur 4,7 Mill. Tonnen Kohlen. Das 
Mehrbedürfniss stieg in diesem neunjährigen Zeitraume der 
Menge nach um 45 pOt., der Werth dagegen um 58 pCt., näm- 
lich von 23,6 Mill. auf 37,4 Mill. Mark. 

Von der Gesammt-Transportmenge des Jahres 1887 an 
7149783 t verblieben 5516985 t auf den Sächsischen Staats- 
bahnstationen, der übrige Theil ging theils im direkten, theils 
im Durchgangsverkehre auf fremde Bahnen über. In früheren 
Jahren bestanden die Kohlentransporte in der Hauptsache aus 
Sächsischen Steinkohlen. Daneben liefen verhältnissmässig 
Paunse Mengen Schlesischer Stein- und Böhmischer Braun- 

ohlen. 

In dem neunzehnjährigen Zeitraume von 1869 bis 1887 
haben sich diese Transporte erheblich vermehrt. 

Es stieg die Transportmenge 

Sächsischer Steinkohlen von 1875935 t auf 3393140 t 

Schlesischer 3 100 000 „ „243584 „ 

Böhmischer Braunkohlen „ 391340 „ „ 2560434 „ 

Im Jahre 1873 begann auch der Transport Altenburgischer 
Braunkohlen auf den Eisenbahnen mit 222565 t. Derselbe 
steigerte sich bis zu einer Transportmenge von 819115 t im 
Jahre 1887. 

Durch das starke Vordringen der Böhmischen und Alten- 
burgischen Braunkohlen hat sich das Mengenverhältniss der 
Kohlentransporte verschiedenen Ursprungs nebeneinander bei 
en achsthum derselben im Laufe der Zeit sehr ver- 
ändert. 

In den zwölf Jahren von 1871 bis 18837 und von 1883 bis 
1887 haben die Braunkohlentransporte stärker zu- bezw. weniger 
abgenommen als die Steinkohlentransporte, dagegen hat nur in 
den fünf Jahren 1878 bis 1882 das umgekehrte Verhältniss statt- 
gefunden. 

Obwohl die Steinkohlen- neben den Braunkohlentrans- 
porten zur Zeit noch vorherrschen, so zeigt doch die in 
neueren Jahren, namentlich die vom Jahre 1883 an eingetretene 
stetige stärkere Vermehrung der Braunkohlentransporte das 
Bestreben derselben, sich ihrer Menge nach mit den Steinkohlen- 


Eisenbahn Gremsmühlen-Lütjenburg.*) 

Durch die vorbezeichnete Eisenbahn soil der östliche Theil 
des zum Regierungsbezirk Schleswig der Provinz Schleswig- 
Holstein gehörenden Kreises Plön mit der das östliche Holstein 
durchschneidenden Hauptbahnlinie Neumünster-Ascheberg-Eutin 
in unmittelbare Verbindung gebracht werden. 

Von der ungefähr 17,8 km langen Bahnlinie werden im 
Oldenburgischen Staatsgebiete etwa 8,75 km, im Preussischen 
Staatsgebiete etwa 9,05 km belegen sein. 

Das zu erschliessende Verkehrsgebiet umfasst annähernd 
220 qkm mit rund 21000 Einwohnern. Der grössere Theil des- 
selben mit etwa 180 gkm gehört dem Preussischen Kreise Plön 
an (955 qkm, 58000 Einwohner), der kleinere Theil dem zum 


*) Aus den in No, 16 8, 133 d, Ztg. erwähnten Denkschriften. 
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transporten zunächst auszugleichen, was bei einer Fortsetzung 
des gegenwärtigen Zunahmeverhältnisses in wenigen Jahren 
eintreten wird. - 

Da namentlich der Kohlenverbrauch mit der Erzeugung 
der Massengüter im engen ursächlichen Zusammenhange steht, 
so gewährt der Nachweis über den spezifischen Kohlenverkehr 
ein anschauliches Bild über den Stand und Gang der wirth- 
schaftlichen Verhältnisse überhaupt. 

In der folgenden Tabelle sind die für dieses Bild mass- 
gebenden Daten für die Jahre 1869 bis 1887 aufgeführt. 


Bahnlänge D 
y im mittleren Durch- ; 
Tah Kohlemarkahr | Jahresdurch- |#ehnütitch auf 
Bar schnitt für Bahnlä 
Güterverkehr De 
t km t 
1869 . 2 367 275 1138 2.080 
1870 . 2 427 662 1 146 2118 
187 1, 2.683 486 1153 2327 
1872 . 2937 207 1252 2 346 
1879... 3 843 835 1309 2936 
1874 . 4 440 868 1 356 3275 
1875’. 4 670 325 1 357 3039 
1876 . 4.650 131 1849 2515 
1877. 4.448 947 1 9927 2309 
1873 . 4550710 1 994 2282 
1879. 4.876 228 2019 2415 
188) . 5198041 2.069 2512 
1881 . 5 321 812 2094 2541 
1882 . 5 233 808 2.098 2495 
1883 , 5 807 620 2137 2718 
1884 . 5862 793 2196 2.670 
1885 . 6 339 624 2276 2785 
1886 . 6 643 640 2293 ı 2897 
1887 . 7149 783 2361 . 3.028 


In dieser Darstellung drückt sich der jähe Aufschwung 
der Güterproduktion in den Jahren von 1870 bis 1874 deutlich 
aus, dem alsbald ein ebenso rascher Niedergang derselben folgte, 
welcher sich auch in einem starken Rückgange der Ertrags- 
fähigkeit der Sächsischen Staatsbahnen wiederspiegelt, denn 
die Verzinsung des Anlagekapitals derselben sank vom Jahre 
1875 von 6,02 pCt. bis zum Jahre 1878 auf 3,87 pCt. Erst vom 
Jahre 1879 an trat mit der allmählichen Wiederbelebung des 
Verkehrs durch die Besserung der Wirthschaftsverhältnisse 
und nachdem die Ueberproduktion in den 4 Jahren 1871 bis 1874 
durch die 4 folgenden Fahre des Verkehrsverfalls ausgeglichen 
war, wiederum eine Besserung der Ertragsfähigkeit. 
sischen Staatsbahnen ein. 

Im Laufe des Wiederaufschwunges des spezifischen Kohlen- 
verkehrs in dem neunjährigen Zeitraume von 1879 bis 1887 zeigte 
sich nur noch im Jahre 1882 ein kleiner Rückgang des Kohlen- 
verkehrs, der aber schon im folgenden Jahre durch den starken 
spezifischen Jahresverkehr dieses neunjährigen Zeitabschnittes 
wieder ausgeglichen ward. 

Das durchschnittliche kilometrische Ergebniss des Kohlen- 
transports im Jahre 1887 von 3028 t kommt dem noch hohen 
Ergebniss des ersten Verfalljahres von 3039 t sehr nahe. Da- 
bei ist aber das Ergebniss des Jahres 1887 in der Gesammtheit 
auf der inzwischen um 824 km, d.i. 53,61 pCt. gewachsenen 
Bahnlänge von weit grösserer Bedeutung als jenes. Genau in 
demselben Verhältniss wie die Bahnlänge stieg in derselben 
Zeit auch der Gesammt-Kohlenverkehr von 4670335 t auf 
7149783 t, d. i. um 53,09 pCt. woraus auf eine allgemeinere 
Verbreitung der Besserung der Wirthschaftsverhältnisse zu 
schliessen ist. 


er Säch- 


Grossherzogthum Oldenburg gehörenden Fürstenthum Lübeck 
(535 qkm, 35000 Einwohner). 

Die Linie durchschneidet überwiegend Ackerboden, nur 
zu einem kleinen Theile Wald. In das Verkehrsgebiet der Ol- 
denburgischen Theilstrecke entfallen, abgesehen von der Stadt 
Eutin (4600 Einwohner), die Ortschaften Malente, Neukirchen, 
Sieversdorf, Malkwitz, Krummsee, Sielbeck mit zusammen rund 
5000 Seelen. Im Preussischen Kreise Plön gehören zum Ver- 
kehrsgebiet der Bahn die Ortschaften Kaköhl, Grünhaus, Klet- 
kamp, Futterkamp, Lammershagen, Neuhaus, Klamp, Schmöl, 
Hohenfelde, Panker, Waterneverstorf, Neudorf, Helmstorf 
und Lütjenburg mit zusammen 12000 Einwohnern, darunter 
Neuhaus mit 1500 und die Stadt Lütjenburg mit 2400 Ein- 
wohnern. 

Der Verkehr der Linie wird sich überwiegend aus dem 
Kreise Plön entwickeln, da die in Betracht kommenden Ge- 
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biete des Fürstenthums Lübeck zum Theil so nahe an den Sta- 
tionen Gremsmühlen und Eutin balegen sind, dass die Benutzung 
der neuen?Zweigbahn wohl nur noch für einen kleinen Bezirk 
sich als vortheilhaft erweisen wird. Die am Endpunkt der 
' Stichbahn belegene Stadt Lütjenburg erfreut sich schon jetzt 
regen Verkehrs und weist auch bereits gewerbliche Anlagen 
auf, als Brennereien, Brauerei, Dampf-Holzbereitungsgeschäft, 
Dampfmeierei; sie bildet den Verkehrsmittelpunkt desjenigen 
zum Kreise Plön gehörigen Gebietes, welches die neue Bahn 
in erster Linie zu erschliessen bestimmt ist, und in welchem 
auch die bereits oben erwähnten grossen, durch hervorragende 
Fruchtbarkeit des Bodens ausgezeichneten Güter Panker, Water- 
neverstorf, Neuhaus, Lammershasen, Neudorf, Helmstorf und 
Futterkamp liegen. Der grösste Theil dieses Gebietes war be- 
züglich des Austausches der Güter bisher auf die 20 bis 35 km 
entfernte und nur mit erheblichen Kosten erreichbare Bahn- 
station angewiesen; nur in beschränktem Umfange konnten die 
in der Nähe der Ostsee belegenen Orte durch Vermittelung des 
kleinen ÖOstholsteinischen Hafens Hohwacht und der Kieler 
Bucht den billigeren Seeweg sich nutzbar machen. Die Her- 
stellung der geplanten Schienenverbindung wird daher einem 
dringenden Verkehrsbedürfniss abheifen, durch dessen Befriedi- 
gung die wirthschaftlichen Verhältnisse wesentliche Förderung 
und Unterstützung erfahren werden. Durch den Anschluss an 
das Ostholsteinische Eisenbahnnetz wird den Interessenten viel- 
fach erst die Möglichkeit geboten werden, auf weitere Entfer- 
nungen in Mitbewerb zu treten und den Lübecker und Kieler 
Markt zu gewinnen. Hierzu treten noch die Vortheile, welche 
der Gegend aus der zu erwartenden Steigerung des Fremden- 
verkehrs nach der durch hohe landschaftliche Schönheit ausge- 
zeichneten Umgebung des Keller- und Ukleisees — der soge- 
nannten Ostholsteinischen Schweiz — wie nach dem Selenter 
See erwachsen werden. r 

Die Transportgegenstände der Bahn werden neben den 
Erzeugnissen der Land- und Forstwirthschaft sowie der Vieh- 
zucht vornehmlich aus Kohlen, Düngemitteln, Baumaterialien, 
Kolonial- und Manufakturwaaren, Fischen u. s. w. bestehen. 

Die Baukosten der Bahn sind ausschliesslich der den 
Interessenten zur Last fallenden, auf etwa 50200 #4 bezw. 
55500 #4 geschätzten Grunderwerbskosten der in ÖOldenbur- 
gischem und Preussischem Gebiete belegenen Theilstrecken auf 
1110 000 4, mithin auf 62 400 .%. für das Kilometer veranschlagt. 
Nach Abzug des von den Interessenten ausserdem noch zu 
leistenden Baarzuschusses von 175 000 4, wovon 30 000 4 neben 
der unentgeltlichen Hergabe des für den Bau der in Olden- 
burgischem Gebiete belegenen Strecke der Bahn erforderlichen 
Grund und Bodens seitens der Grossherzoglichen Regierung 
durch Staatsvertrag vom 30. Januar 1888 übernommen sind, 
waren daher noch 935 000 4 in den Gesetzentwurf einzustellen. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheinischen) 
zu Köln am 1. d. Mts. in Betrieb genommene, 15,8 km lange, 
von Bleialf nach ‚St. Vith führende Verbindung zwischen den 
Nebenbahnen Gerolstein - Bleialf und Rothe-Erde - Weismes- 
St. Vith ist nach Mittheilung der geschäftsführenden Direktion 
als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 3752 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Statut, betreffend Mittheilung 
über Eröffnung neuer Strecken und deren Zurechnung zu den 
Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 4. d. Mts.). 

Nr. 3793 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwaltun- 
gen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 4. d. Mts.). 

: Nr. 3821 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Eröffnung der Jagd im Grossherzogthum 
Luxemburg (abgesandt am 4. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Verbandstag der Vereine für Feuerbestattung und der 
allgemeine Schankgewerbetag. 

Diese beiden Vereine, welche die verflossene Woche in 
Wien ihre diesjährige Zusammenkunft hielten, stehen mitein- 
ander nur insoweit in Verbindung, als dieselben die jüngst an 
gleicher Stelle gemachte Bemerkung über die Universalität des 
Eisenbahnwesens wieder illustriren. Nicht nur die lebenden, 
sondern auch die todten Personen können der Eisenbahnen nicht 
entrathen. Im Verein für Feuerbestattung besprach nämlich 
Architekt Prössler (Frankfurt) die Eisenbahnfracht-Tariffrage 
und: legte 'einen Entwurf des Frankfurter Vereins zu einer Ein- 
gabe an den Bundesrath event. an den Reichskanzler Fürsten 
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Bismarck um Ermässigung des Frachtentarits für die Deichen- 
beförderung vor. Die Versammlung beschloss, diese Eingabe 
auch an die Oesterreichischen Eisenbahnen zu richten. 

Im Schankgewerbetage hingegen wurde die (untenerwähnte) 
Petition gegen Trunksucht und die Ministerialverordnung hier- 
über in dem Sinne vertraulich besprochen, dass vorerst die 
Massnahmen der Bahnverwaltungen ın dieser Hinsicht ab- 
gewartet werden sollen, um event. dann dagegen aufzutreten, 
wenn der konzessionirte Ausschank geistiger Getränke dadurch 
geschädigt würde. 


Eingabe des Oesterreichischen Vereins gegen Trunksucht. 


Mit Bezugnahme auf die unter dieser Ueberschrift (siehe 
No. 66 8. 620 d. Ztg.) mitgetheilte Petition gegen die Trunk- 
sucht der Bahnbediensteten im exekutiven Dienste hat der 
K. K. Handelsminister die Bahnverwaltungen eingeladen, 
mittheilen zu wollen, welche Einrichtungen und Vorsorgen 
in dieser Richtung getroffen oder beabsichtigt sind. Zugleich 
wurde den Verwaltungen bekannt gegeben, dass der Oester- 
reichische Verein gegen Trunksucht Plakate in den Landes- 
sprachen aufgelegt hat, welche in den Restaurationslokalitäten 
angebracht, den Zweck verfolgen, dem Publikum die Schädlich- 
keit des Spirituosengenusses eindringlich zu Gemüthe zu führen. 


Ein Donauumschlag bei Linz. 


Für die Anlage eines Donauumschlages wird schon seit 
längerer Zeit von der Gemeindevertretung dieser Stadt agitirt. 
Derselben ist nun von der Regierung bedeutet worden, dass 
unter Vorbehalt der verfassungsmässigen Genehmigung des 
Reichsrathes die Verbindung dieses Umschlages mit dem Bahn- 
gleise auf Staatskosten hergestellt werden soll, falls folgende 
zwei Bedingungen seitens der Stadt Linz erfüllt werden. Es 
müsse nämlich von ihr dieser Umschlag in der Weise hergestellt 
werden, dass das Landen, Laden und Löschen der Schiffe bequem, 
billig und nach dem Stande der technischen Wissenschaft leicht 
ermöglicht werde. Dann müsse die Stadt den für die erwähnte 
Bahnverbindung nothwendigen Grund und Boden unentgeltlich 
beistellen. Bei dem lebhaften Interesse, welches die gesammte 
Bevölkerung der dortigen Gegend für die fragliche Anlage hat, 
ist nicht zu zweifeln, dass diesen Bedingungen bald entsprochen 
Ar sonach auch der Linzer Umschlag bewerkstelligt werden 
wird. 

Anlage von Kanälen in Oesterreich. 


Als Epilog zum Binnenschiftfahrts-Kongresse in Frank- 
furt a/M. macht das offiziöse „Fr.-Bl.“ folgende Bemerkung: 
Die dort gefassten Beschlüsse und gegebenen Anregungen 
werden ganz gewiss zur Vervollständigung und Erweiterung 
der Binnenschifffahrt in Europa beitragen. Speziell Oesterreich 
hat in dieser Richtung noch grosse Aufgaben zu lösen und sind 
es hier vornehmlich zwei Projekte, die Verbindung der 
Donau mitder Oder und der Elbe, welche, seit Jahr- 
zehnten auf der Tagesordnung und Gegenstand vielfacher 
Studien, noch nicht ın das Stadium der Ausführung getreten 
sind. Abgesehen von der finanziellen Situation, welche heute 
kaum die zur Realisirung dieser Projekte nothwendigen be- 
deutenden Kapitalien zur Verfügung zu stellen vermöchte, sind 
es vorwiegend zwei Momente, welche in technischer, verkehrs- 
politischer und kommerzieller Beziehung der Inangriffnahme 
und Ausführung dieser für das Reich so nothwendigen Anlage 
von Kanälen beträchtlich hinderlich sind. Einmal ist es die 
Bodengestaltung der Gebiete, welche die Kanäle zu durchziehen 
haben, mit ihren Erhöhungen und Vertiefungen, welche die An- 
lage einer unverhältnissmässig zahlreichen Anbringung von 
Schleusen erforderlich machen. Hierdurch wird der Verkehr 
verlangsamt, die Belastung der Schiffe vermindert, die Aus- 
nutzung des ganzen Objektes vertheuert; dazu kommt, dass die 
in Rede stehenden Kanäle Wasserscheiden von aussergewöhn- 
licher Höhe zu überschreiten haben, wie sie kaum in einem 
anderen Lande Europas vorkommen, welche den Betrieb auf 
dem Kanale erschweren, die Anlagekosten wesentlich erhöhen 
und eine Verzinsung kaum erhofften lassen. Oesterreich trat 
schon einmal in verkehrstechnischer Hinsicht bahnbrechend für 
alle Länder auf, als es die ersten Gebirgsbahnen erbaute. Die 
Ueberwindung der technischen Schwierigkeiten für die Anlage 
von Kanälen bei Uebersteigung bedeutender Wasserscheiden 
wird auch hier gelöst werden müssen. 


Der Ungarische Gesetzartikel VII (1888) betreffend das 
Veterinärwesen. 
Diesem Gesetze sind folgende, die Eisenbahnen betreffenden 
Bestimmungen zu entiehmen: 


Eisenbahn-undSchiffstransport, 
$ 20.. Beim Eisenbahn- oder Schiffstransport von Pferden, 
Hornvieh, Schafen, Ziegen und Schweinen kommen folgende 
Bestimmungen in Anwendung: a) Das Thier darf nur mit einem 
regelmässigen Viehpass aufgenommen werden. b) Die zu trans- 
portirenden Thiere können nur für den Ort, resp. bis zu der 
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jenem Orte zunächst gelegenen und für Auf- und Abladung 
der Thiere eingerichteten Eisenbahn- und Schiffsstation aufge- 
nommen werden, für welchen Ort der Viehpass lautet. c) Horn- 
vieh ist bei der Verladung durch den dazu exmittirten Sach- 
kundigen in veterinär-polizeilicher Hinsicht zu untersuchen. 
d) Schlachtvieh darf mit Zucht- oder sonstigem Nutzvieh in 
einem und demselben Eisenbahnwaggon oder in derselben Ab- 
theilung eines Schiffes nicht befördert werden. e) Aus dem 
Kisibanr importirtes Hornvieh darf mit inländischen Wieder- 
käuern weder mit einem und demselben Eisenbahnzuge, noch 
mit demselben Schiffe transportirt werden. f) Aus dem Aus- 
lande angelangtes Hornvieh ist durch den bei der Ausladung 
bestellten Sachkundigen in veterinär-polizeilicher Hinsicht zu 
untersuchen. 8) Die zum Transport von Thieren verwendeten 
Wagen, Schiffe und Aufladerampen sind nach jedem Transporte 
zu desinfiziren. 


Desinfektion der Eisenbahnwaggons 
Schiffe. 

8 21. Zum Vollzuge der Desinfektion sind jene Eisen- 
bahn- oder Schifffahrtunternehmungen verpflichtet, auf deren 
Strecke die Ausladung der Thiere stattfindet. Ist die Aus- 
ladung ausserhalb des Landes geschehen, und wurde der Waggon 
dort entweder gar nicht oder nicht gehörig desinfizirt, so wird 
die Desinfektion durch jene Eisenbahn- oder Schifffahrtunter- 
nehmung vollzogen, deren Strecke der zurückkehrende Eisen- 
bahnwaggon oder das Schiff zuerst berührt. In welchen Fällen 
und unter welchen Bedingungen ein in einem anderen Lande 
desinfizirter Waggon oder desinfizirtes Schiff bei der Rückkehr 
als gehörig desinfizirt zu betrachten sei, bestimmt der Mi- 
nister für öffentliche Arbeiten und Kommunikationen im Ein- 
verständnisse mit dem Minister für Ackerbau, Gewerbe und 
Handel. Die Transportunternehmungen dürfen für die Des- 
infektion besondere Gebühren erheben. Die Höhe der Des- 
infektionsgebühren bestimmt der Minister für öffentliche Ar- 
beiten und Kommunikationen im Einverständnisse mit dem 
Minister für Ackerbau, Gewerbe und Handel. 

$ 22. Die Art der Desinfektion der Transportwaggons 
und Schiffe, so auch der beim Transporte benutzten übrigen 
Requisiten wird der Minister für Ackerbau, Gewerbe und Han- 
del im Einvernehmen mit dem Minister des Innern im Verord- 
nungswege bestimmen. 


und der 


Eisenbahnfragen in den Oesterreichischen Landtagen. 


Im Steiermärkischen Landtage kamen folgende 
Angelegenheiten vor: 

&) Der Landtag beschloss, dem Bezirksausschusse Stainz für 
die Lokalbahn Stainz- Wieselsdorf eine Subvention 
von 100000 fl. in 10 gleichen Jahresraten vom Tage der 
Betriebseröffnung zu gewähren. Ein Abgeordneter bemerkte, 
es sei Schwindel, was betreffs der Ertragsfähigkeit dieser 
Bahn vorgebracht werde, wofür er einen Ordnungsruf er- 


hielt. 

b) Für die Lokalbahn St. Lambrecht-Tamsweg (event. 
Mauterndorf) wurde eine Subvention von 400000 fi. 
durch Uebernahme von Stammaktien unter der Voraus- 
setzung beschlossen, dass die übrigen Stammaktien durch 
die Interessenten, resp. den Salzburger Landesfonds über- 
nommen werden. 

c) Der Landtag drückte sein Bedauern aus, dass die Regierung 

an den Landesausschuss noch keine Mittheilung in Ange- 

legenheit der Begünstigungen der Nordbahn gegenüber dem 

Hause Gutmann bezüglich der Kohlenlieferungen habe ge- 

langen lassen. ; 

Die Petition der Marktgemeinde Fehring um Einflussnahme 

bei der Kegierung, dass bei der am 1. Januar 1889 erfol- 

en Uebernahme der Ungarischen Westbahn in den 

taatsbetrieb die Uebergangsstation nicht Jennersdorf, son- 
dern Fehring sein solle, wird dem Landesausschusse zur 
schleunigen und nachdrücklichen Intervention bei der Re- 
gierung zugewiesen. 

Im Schlesischen Landtage wurde beantragt: Es 
möge die Regierung um nachdrücklichste Förderung des Eisen- 
bahnprojektes Troppau-Wigstadtl mit einer eventuellen 
Flügelbahn nach agstadt ersucht werden und seine Be- 
reitwilligkeit zur Subventionirung dieses Eisenbahnbaues für 
den Zeitpunkt der Klarstellung der Vorbedingungen aus- 
sprechen. 

Der Böhmische Landtag genehmigte in zweiter Le- 
sung das Ansuchen der Prager Stadtgemeinde, ein Grundstück 
an die Generaldirektion der Staatsbahnen zum Baue eines Ad- 
ministrationsgebäudes überlassen zu dürfen. 


d) 


Legung eines zweiten Gleises auf der Carl Ludwigbahn. 


„Polnische Blätter berichten, dass die Regierung neuerlich 
mit der Carl Ludwigbahn wegen Legung des zweiten Gleises 
in Unterhandlung stehe. Die Regierung soll bereit sein, zu 
den Kosten der Gleiseanlagen beizutragen und auch für 


die Erhaltung des zweiten Gleises den von der Carl Ludwig- 


bahn gewünschten jährlichen Pauschalbeitrag zu leisten. Mit 
der Auegung soll bereits im nächsten Frühjahre begonnen 
werden. 


Das Uebereinkommen der Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen über gegenseitige Aushilfe mit Wagen. 


Das seit 1. März 1878 gültige Uebereinkommen — die 
gegenseitige Aushilfe von Fahrzeugen, Lokomotiven und Per- 
sonal im Kriegsfalle und Regelung der Miethen und Bezüge 
betreffend — wurde ausser Kraft gesetzt, und statt dessen 
a das im Jahre 1888 neu vereinbarte Uebereinkommen ins 

eben. 

Die Ausführungsvorschriften zu diesem Uebereinkommen 
werden noch ausgearbeitet. 


Betriebsübernahme oder Verstaatlichung der Ungarisch- 
Galizischen Eisenbahn. 


Der Verwaltungsrath dieser Bahn hat die Delegirten zur 
diesbezüglichen Verhandlung mit beiden Regierungen gewählt. 
Dieselben wurden aufgetordert, in erster Reihe dahin zu wirken, 
dass beide Regierungen anstatt der Verstaatlichung des Be- 
triebes auf eine förmliche Verstaatlichung eingehen mögen, in 
der Weise, wie dies vor Jahren in Ungarn rücksichtlich der 
Alföldbahn, der Siebenbürgerbahn und der Donau-Draubahn 
geschehen ist. Im übrigen wurde den Delegirten zur Richt- 
schnur gegeben, dass es der Wunsch des Verwaltungsrathes 
ist, den Regierungen in dieser Angelegenheit nach Möglichkeit 
entgegenzukommen, dabei jedoch das Interesse der Gesellschaft 
und des Personals entsprechend zu wahren. — Wie wir ver- 
nehmen, besteht auch in Regierungskreisen die Geneigtheit, die 
vollständige Verstaatlichung der Ungarisch-Galizischen Eisen- 
bahn durchzuführen. Die gern haben indess für die 


Aufnahme der Verhandlunsen noch keinen Termin bestimmt, 


Auch die Ungarische Westbahn geht in derselben Weise vor, 
wie die Ungarisch-Galizische und strebt dasselbe Ziel an. | 


Oesterreichisch-Ungarisch-Russischer Eisenbahnverband. 


Die Generalkonferenz dieses Verbandes fand kürzlich in 
Innsbruck statt. Den Hauptgegenstand der Tagesordnung bil- 
dete die Regelung des Flachsverkehres von Nordrussland nach 
Nordböhmen, ferner die von der Ferdinands-Nordbahn bean- 
tragte Aufnahme der Iwangorod-Dombrowaer Route in den 
Verbandsverkehr. Hinsichtlich des ersteren Punktes wurde 
nach längerer Debatte auf Grund eines vorliegenden Kom- 
missionselaborates die Aufstellung der Flachstarife beschlossen. 
Die Aufnahme der Iwangorod-Dombrowaer Bahn wurde bis zu 
dem Zeitpunkte verschoben, wo eine Regelung der Verkehrs- 
verhältnisse zwischen den Russischen und Galizischen Bahnen 
erfolgt sein wird. Durch die Erstellung direkter Eisenbahn- 
tarife zwischen dieser Russischen Bahn und den Preussischen 
Staatsbahnen wird nämlich der bisher kultivirte Galizische 
Transitverkehr, welcher die Verbindung dieser beiden Eisen- 
bahnnetze vermittelte, überflüssig, weil dann der Verkehr der 
genannten Russischen und Deutschen Eisenbahnen ohne Passi- 
rung der Oesterreichischen Grenze vortheilhafter sein würde. 
Es sind jedoch Verhandlungen darüber im Zuge, dass auch die 
Galizische Carl Ludwigbahn einen Theil der bisherigen Fracht- 
menge im Kartellwege zugewiesen erhalte. 


Konstituirende Generalversammlung der Dampftramway- 
gesellschaft vormals Krauss & Comp. 


‘ Diese am 22. v. Mts. abgehaltene Versammlung fand nur 
behufs der (folgenden) Wahlen statt: in den Aufsichtsrath 
die Herren Kommerzienrath Krauss (München), M. v. Sager 
nos ‚L. Izhöfer (Augsburg), Herm. Rothballer (Wien), 

‚ D. Schmid (Wien) und Eugen v. Flesch-Brunningen NE 
Zum Vorstande a der Gesellschaft wurde Herr W.Hal- 
lama gewählt. Unmittelbar nach der Generalversammlung kon- 
stituirte sich der Aufsichtsrath und wählte die Herren Kom- 
merzienrath Krauss zum Vorsitzenden und Herm. Rothballer 
zum Stellvertreter des Vorsitzenden. 


Personalien. 


Dem Generalsekretär der Nordwestbahn Dr. Alexander 
Eger wurde der Titel eines K. K. Regierungsrathes verliehen ; 
der so Ausgezeichnete hat sich nicht nur um die genannte, 
sondern auch um die übrigen Oesterreichischen Bahnen durch 
seine vorzugsweise Mitwirkung bei dem Zustandekommen ihres 
von dieser Bahn noch jetzt geleiteten Assekuranzverbandes 
grosse Verdienste erworben; er war auch geraume Zeit Präsident 
des Klub Oesterreichischer Eisenbahnbeamten. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die Bahnwerthe behaupteten sich in der Berichtswoche recht 
fest, die meisten sogar in steigender Richtung. Nur eine kleine Ab- 
schwächung hat Nordbahn (2465) erfahren, welche jetzt daran 
geht 35 Millionen Gulden Prioritäten zu emittiren, von welchen 
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20 Millionen zum Ankaufe und Bau von Lokalbahnen, der Rest. 
von 15 Millionen aber für die Kosten des zweiten Gleises und 
zur Stärkung der Baureserve dienen soil; auch Elbethalbahn 
(199), das sog. „Salonpapier“, wich etwas, da man ihr den Pari- 
 kours streitig machen wollte; Carl Ludwigbahn (210,50), Nord- 
westbahn (166) und Staatsbahn (254,75) stiegen infolge besserer 


Einnahmeausweise; letztere hat 3300000 fl. Prioritäten der 
Arad-Temesvarer Bahn (98 pCt.) verkauft, die Aktien dieser 
Bahn bleiben vollständig in ihrem Besitze; Südbahn (107,75) 
hat auch infolge starker Transporte den Kours über 100 be- 
hauptet; Ungarische Westbahn (169,75) erholte sich auf das 
offizielle Dementi eines in letzterer Zeit kolportirten Gerüchtes 
einer Kouponkürzung. Von Ungarischer Nordostbahn (161,50) 
hiess es, dass dieselbe demnächst verstaatlicht werden solle. 


Die Betriebsergebnisse der Französischen 
Lokalbahnen in 1887. 


Die Betriebslänge der Französischen Lokalbahnen hat 
sich — einschliesslich 46 km Gemeinschaftsstrecken mit Haupt- 
bahnen — von 1916 km am Schlusse des Jahres 1886 auf 2 279 km 
am Ende des Jahres 1887 erhöht. Diese letztere Länge vertheilt 
sich auf 45 verschiedene Bahnen bezw. Gesellschaften; die grosse 
Mehrzahl der Lokalbahnen (35) gehört den Departements, in 
einigen Fällen hat sich eine Gesellschaft lediglich für eine 
bestimmte kleinere Bahn gebildet, in anderen Fällen haben die 
Gesellschaften verschiedene, örtlich getrennte Bahnen. Die be- 
deutendste dieser Gesellschaften ist die allgemeine Lokalbahn- 
gesellschaft (Societe gönerale des chemins de fer &conomiques), 
welche 10 verschiedene Linien mit einer Gesammtlänge von 
398 km betreibt Die Departementsbahngesellschaft (Compagnie 
des chemins de fer departementaux) verfügt über 3 Linien mit 
einer Gesammtlänge von 223 km. Der Gesellschaft für dıe 
Nebenbahnen der Rhonemündungen (Societe des chemins de 
fer r&gionaux des Bouches-du-Rhöne) unterstehen 4 Bahnen 
mit einer Gesammtlänge von 85 km. Unter den den Departe- 
ments gehörigen Lokalbahnen haben die grösste Ausdehnung 
(237 km) die Linien des Eure-Departements. nächstdem die- 


'jenigen des H£rault-Departements (126 km). Fasst man alle 


Lokalbahnen zusammen. so gibt es drei Verwaltungen, denen 
mehr als 200 km unterstehen, eine mit mehr als 100 km, neun 
mit mehr als 50 km, zehn mit mehr als 25 km, fünfzehn mit 
mehr als 10 km und sieben Verwaltungen mit weniger als 10 km 
Betriebslänge. i 

Das Anlagekapital für die Gesammtlänge der Lokalbahnen 
neaglich der Gemeinschaftsstrecken), also für 2233 km, betrug 

nde 1887 im ganzen 237 720291 Fres. 

Sämmtliche Lokalbahnen hatten 1837 eine Einnahme von 
10 648 878 Frcs., von der die Betriebsausgaben 9517583 Fres. auf- 
zehrten, so dass ein Ueberschuss von 1131295 Fres. verblieb. 

Ein richtiges Bild von der Ertragsfähigkeit kann indessen 
erst die Angabe der auf 1 km Betriebslänge entfallenden Ein- 
nahmen gewähren; dieselben sind von durchschnittlich 5 303 Fres. 
in 1886 auf 5147 Fres. in 1887 heruntergegangen. Aber auch 
die kilometrischen Betriebsausgaben sind von 4769 Frcs. in 1886 
auf 4600 Fres. in 1887 gesunken; es ist daher der kilometrische 
Ueberschuss von 534 auf 547 Fres. gestiegen. 

Den höchsten kilometrischen Ueberschuss (18526 Fres.) 
erzielte die vollspurige, 8 km lange Lokalbahn von Bayonne 
nach Biarritz; keine andere Verwaltung erreichte den Betrag 
von 10000 Fres., über 5000 Frcs. waren noch bei 3 Bahnen 
zu verzeichnen, über 3000 Fres. bei vier Verwaltungen, über 
2000 Fres. bei fünf Verwaltungen, über 1000 Fres. ebenfalls bei 
fünf Verwaltungen und unter 1000 Fres. bei sieben Verwaltungen. 
Bei 20 Bahnen reichten dagegen die Betriebseinnahmen zur 
Deckung der Betriebsausgaben nicht aus; der Fehlbetrag blieb 
unter 1 000 Fres. für das Kilometer bei 13 Bahnen, unter 2 000 Frcs. 
bei 8 Bahnen und unter 3000 Fres. bei 2 Bahnen. Die 36 km 
lange Lokalbahn Naix-Menaucourt-Gu&-Ancerville hatte sogar 
einen Fehlbetrag von 4 236 Frcs. tür das Kilometer und die von 
der Ostbahngesellschaft betriebene 9 km lange Lokalbahn Pont- 
Maugis-Raucourt einen solchen von 4482 Fres. für das Kilo- 
meter zu verzeichnen. 

Wahrlich ein trübes Bild! Kr. 


Eisenbahn Jaffa-Jerusalem. 


Die „Revue de l’Orient“ schreibt: Man vernimmt gewiss gern, 
dass die Arbeiten der Eisenbahn Jaffa-Jerusalem rüstig vorwärts 
schreiten uud in Kürze beendet sein werden, weil es sich nur 
um eine 22 bis 24 km lange Strecke zwischen diesen beiden 
Städten handelt, welche derart beschaffen ist, dass die Inbetrieb- 
setzung dieser ersten Palästinischen Eisenbahn, 
der Verbindung des Meerhatens, aus welchem Jonas flüchtete, 
mit der von Muselmännern, Christen und Juden gleich ver- 
ehrten heiligen Stadt, kaum noch mehrere Monate auf sich 
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warten lassen wird. Die Anlage der Eisenbahn in diesem 
Theile des Osmanischen Reiches ist eines jener unvermeidlichen 
Ereignisse, welche die tortschrittlichen Bestrebungen auch im 
Oriente zur Folge haben. Es kann mit Genugthuung bemerkt 
werden, dass die Erbauung dieser Bahn nicht allein einen Fort- 
schritt für die Reisenden in Palästina bedeutet. Das Land ist 
im besten Gange zeitgemässer Entwickelung; viele Orte, welche 
durch ihre geschichtlichen Erinnerungen bekannt und berühmt 
sind, verwandeln sich in Europäische Städte, während die 
grösseren Städte sich dergestalt verändert haben, dass sie von 
einem Reisenden, welcher dieselben vor 30 Jahren besucht hat, 
heute nur mit Mühe wiedererkannt werden würden. 

Jaffa, „die Schöne", wie diese Stadt ehedem benannt 
wurde, ist nahezu ganz neu erstanden. Die alten Mauern, 
welche das Fort umgaben und wahrscheinlich schon zu jener 
Zeit bestanden, als sich der Prophet Jonas auf seiner Flucht 
auf einem Phönizischen Fahrzeuge einschiffte, sind abgetragen 
und an ihrer Stelle haben sich Europäisch erbaute Niederlagen 
und Magazine erhoben, Die Vorstädte sind gewachsen und 
erweitert; auch die alte innere Stadt ist abgetragen und neu 
aufgebaut. Jaffa ist nunmehr eine hübsche, rein gehaltene, gut 
beleuchtete und von einem ausgedehnten Orangenhain um- 
gebene Stadt. Auf dem Wege von Jerusalem kann man 
meilenweit sehr sorgfältig bearbeitete Gemüse- und Obstgärten, 
welche prächtige Erträgnisse liefern, bewundern. Der Handel 
mit Orangen wird durch seine Zunahme immer wichtiger und 
hat bereits die Aufmerksamkeit der Engländer auf sich gelenkt, 
welchen von ihrem Konsul in Jafta der Vorschlag gemacht 
wurde, einen unmittelbaren Schiffsverkehr nach der Küste von 
Palästina einzurichten, um endlich dıe nicht unbeträchtlichen 
Transportmehrkosten zu vermeiden, welche die Umladung 
solcher Fruchtsendungen in Port Said und Alexandrien 
zur Folge hat. Wenn dieses Projekt zur Ausführung gelangt, 
wird England einen beträchtlichen Früchtehandel mit Palästina 
erzielen. Der beste Beweis für den wirklichen Fortschritt in 
diesem Theile Syriens ist die Thatsache, dass es beinahe un- 
möglich ist, Grundstücke in der unmittelbaren Umgebung von 
Jaffa zu erwerben. 

Viele andere Städte im Innern des Landes sind diesem 


Beispiele gefolgt. Naplouse, das alte Sichem, hierauf 
Neapolis genannt, ist eine Industriestadt, welche einer 
Europäischen Fabrikstadt gleicht. Hier werden vorzugsweise 


Seifen und Fussbekleidungen erzeugt. Die eine Hälfte der 
Stadt, in welcher sich die angeblichen Grabmäler Josuas und 
Josephs befinden, enthält eine ausgedehnte Seifenfabrik, die 
andere eine Fabrik für Stiefel und allerlei Fus»bekleidungen. 
Die Seife ist ein gut eingeführter Massenabsatzartikel, denn an 
den Mittelmeerküsten bis Tunis und Süditalien wird nur die 
Seife von Naplouse verlangt, welche über Jaffa und Beyruth 
in ganz beträchtlichen Mengen zur Ausfuhr gelangt. 

Bethlehem hat sich ebenfalls völlig verändert. Vor 
wenigen Jahren noch bestand dieser Ort nur aus einer Gruppe 
armseliger Häuschen; das Strassenpflaster war hier unbekannt 
und nach einem Regen oder zur Winterszeit waren die Wege 
unpassirbar. Heute ist Bethlehem eine kleine, rein gehaltene, 
u gepflasterte und beleuchtete Stadt, deren Strassen zu allen 

ahreszeiten gut passirbar sind. Die Häuser wurden grössten- 
theils neu aufgebaut und haben Glasfenster. Im allgemeinen 
lässt der zunehmende Gebrauch von Glasfenstern in Palästina 
und Syrien die fortschrittlichen Veränderungen in diesen Ländern 
erkennen. \ 

Der kleine Hafen von C&sar&e, ehemals ein wichtiger 
Römischer Hafen, scheint seine ursprüngliche Bedeutung für 
den Handel wieder zu gewinnen. Eine Kolonie von Cırkassiern 
hat sich hier niedergelassen, und der hauptsächlich in ihren 
Händen befindliche Handel hat einen derartigen Aufschwung 
genommen, dass sich die Türkische Regierung veranlasst sieht, 
daselbst ein Zollamt zu erbauen, um den Waarenverkehr zu 
vereinfachen. j 

Den hervorragendsten Platz unter den Städten Palästinas 
nimmt jedoch zur Zeit Beyruth ein. Diese Stadt, welche fast gar 
nicht mehr an das alte Palästina erinnert, lässt sich am besten 
mit einer aufblühenden Europäischen Handelsstadt vergleichen. 
Die meisten Häuser dieses Ortes wurden in moderner Archi- 
tektur erbaut und man kann insbesondere im sogenannten 
Europäischen Viertel prächtige Bauten in, grosser Zahl be- 
wundern. Die Stadt besitzt eine Wasserleitung, ist gut ge- 
Een. wird mit Leuchtgas beleuchtet und sorgt für die stete 

einhaltung durch ein besonders dazu angestelltes Personal. 
Ferner befindet sich hier eine Omnibusgesellschaft, welche auf 
eine der beiden in Syrien überhaupt vorhandenen Chausseen 
einen regelmässigen Verkehr bis Damas eingerichtet hat. 
Die Bevölkerung dieser Stadt hat sich in den letzten 20 Jahren 
vervierfacht. Das Tonnengeld der Schiffe, welche in diesen 
Hafen einlaufen, hat die Ziffer, welche vor einem Vierteljahr- 
hundert erreicht wurde, hundertmal überstiegen. Es ist dem- 
nach anzunehmen, dass Beyruth in 20 Jahren eine der wich- 
tigsten Seestädte an der Mittelmeerküste sein wird. 


EN hoch 


In Jerusalem und der Umgebung dieser heiligen Stadt 
haben sich in den letzten Jahren grossartige Veränderungen 
vollzogen. Abgesehen von Europäischen Gebäuden, welche 
hier tort und fort erbaut werden und von den vielfachen Ver- 
besserungen der Strassen und Wege, ist insbesondere die An- 
kunft Deutscher und Israelitischer Auswanderer mit Euro- 
päischen Gewohnheiten nicht ohne Einfluss auf den Fortschritt 
dieser Stadt gewesen, welche von Tag zu Tag ihren Orientali- 
schen Charakter mehr verliert. Die Thore von Jerusalem sind 
nicht mehr zur Nachtzeit geschlossen, wie es noch vor einigen 
Jahren der Fall war. Man kann hier Annehmlichkeiten wie in 
London oder Paris geniessen und unter den aus dem Abend- 
lande bezogenen Luxusartikeln, welche in den Verkautsläden 
(Bazaren) feilgeboten werden, Gänsleberpasteten, Trüffel von 
Perigord u. dergl. m,, Champagner und Bier erhalten. Die Vor- 
städte Jerusalems gewinnen an Ausbreitung. 

Mit Rücksicht auf die vielen und in allen Theilen 
Palästinas vollzogenen oder im Vollzuge befindlichen tortschritt- 
lichen Veränderungen erscheint die« Nothwendigkeit eines 
Schienenweges zwischen Jaffa und Jerusalem wohl er- 
klärlich. 


Amerikanische Mittheilungen. 
Wagenmangel. 

Nach Mittheilung in der „Railr. Gazette“ vom 24. August 
hat der Wagenmangel (car famine = Wagen - Hungersnoth) an 
verschiedenen Stellen des Landes wieder begonnen. Auf der 
Baltimore & Ohio Eisenbahn ist er derartig, dass die Kohlen- 
händler durch die Aussicht, ihre Lieferungsverträge nicht er- 
füllen zu können, sich in grosser Verlegenheit befinden; manche 
von ihnen lehnen daher schon die Uebernahme neuer Aufträge 
bis dahin ab, dass sie Gewissheit haben, von der Bahn die er- 
forderlichen Wagen gestellt zu erhalten. Die Eisenbahn- 
gesellschaft thut ihr Möglichstes, um die Händler aus dieser 
Verlegenheit zu befreien, sie wird aber mindestens 1 Monat 
Zeit nöthig haben, ehe sie die nöthige Hilfe schaffen kann. 

Auch die westlichen Bahnen, mit wenigen Ausnahmen, 
klagen über Knappheit der Güterwagen. Die Aussichten auf 
eine gute Ernte in allen Getreide bauenden Staaten lassen in 
diesem Jahr einen grösseren Herbstverkehr als in den letzten 
Jahren erwarten. Es sind daher die östlichen Bahnen ersucht, soviel 
Wagen, als sie irgend erübrigen können, den westlichen Bahnen 
zuzusenden und letztere bemühen sich, alle auf ihrer Strecke 
zerstreut umherstehenden, für lange Reisen tüchtige Wagen zu- 
sammenzutreiben. Vorausgesetzt dass die Frachtsätze nicht 
wieder heruntergedrückt werden, wird diese Geschäftslage die 
Bahnen befähigen, die schweren Verluste, welche die neuer- 
lichen westlichen Eisenbahnkriege ihnen verursacht haben, 
einigermassen wieder auszugleichen. Unglücklicherweise sind 
aber die Aussichten auf Ordnung dieser Schwierigkeiten jetzt 
nicht besonders günstige. 

Die Wagenbaugeschäfte haben unter den jetzigen Zu- 
ständen alle Hände voll zu thun und machen die äussersten 
Anstrengungen, möglichst viel Wagen aus den Werkstätten 
herauszubringen. 


Vergnügungszüge. 

Die Michigan Centralbahn übernahm neulich von der 
Cincinnati, Hamilton & Dayton Eisenbahn 5 stark besetzte 
Sonderzüge zu je 10 Wagen in Toledo für die Niagarafälle, 
leichzeitig ebendahin 3 Züge zu je 8 Wagen von der Wabash 

isenbahn in Detroit; diese 8 Züge — bestehend aus 33 Pull- 
mann-Schlafwagen, 10 Sessel- (chair-) Wagen und 31 Tages- 
wagen — enthielten mehr als 4000 Reisende. Ueber die Hälfte 
derselben ging vom Niagara nach Toronto mittelst Seefahrt. 

Die Michigan Centraleisenbahn erhielt von ihrer südlichen 
Abtheilung an einem einzigen Tage 80 mit Vergnügungsreisenden 
besetzte Wagen zur Fahrt nach Detroit. 


Schnelligkeit im Lokomotivbau. 


In den LokomotivwerkstättenderPensylvania Eisen- 
bahn zu Altoona wurde am 18.—19. Juni d. J. eine 4 achsige 
Lokomotive binnen 17 Stunden neu gebaut, so dass sie 
mit Ablauf dieser Zeit in Dampf zur Abfahrt bereit stand. Die 
„Railr. Gaz.“ vom 31. August bringt 4 Abbildungen von den 
verschiedenen Stadien, in ER sich die einzelnen Theile bezw. 
die fertige Lokomotive am 17. August Morgens 7 (beim Be- 
ginn); Mittags (vollendete Zurechtlegung des Kessels); 18. August 
Morgens 7 (Räder und Führerhaus in richtiger Lage); Nach- 
mittags 2,50 (Lokomotive in Dampf, fertig zur Probefahrt) be- 
fanden und bemerkt dazu: Die Kosten der Herstellung in so 
kurzer Zeit mögen wohl höher sein, als bei langsamerer Zu- 
sammenbringung der einzelnen Theile; aber immerhin ist dies 
Werk nicht als eine blosse Kuriosität anzusehen, sondern es 
zeigt die ganz besondere Befähigung und Tüchtigkeit des be- 
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verstanden hat, sich einen so vorzüglichen Stab zu verschaffen 
und zu erhalten. i 


'Zugführer. 


Wir haben bereits in einer Mittheilung in No. 28 S. 252 
d. Ztg. von der bedenklichen Einrichtung auf den Amerika- 
nischen Bahnen, wonach man dort in den Personenzügen beim 
Zugführer das Fahrgeld ohne jeden Aufschlag bezahlen kann, 
eesprochen, und von dem Schutzmittel, welches eine grössere 
Bahn anwendete, um sich zu versichern, dass die so bezahlten 
Gelder auch in ihre Kasse gelangen. Inzwischen scheint das 
Gefährliche jener Einrichtung allgemeiner sich geltend gemacht 
zu haben, wıe aus dem nachfolgend auszugsweise wieder gege- 
benen Artikel der „Railr. Gazette“ hervorgeht. 

Nach einer Einleitung über die Wichtigkeit der Stellung 
der Zugführer (passenger conductors) heisst es weiter: 

„Neuerlich sind in verschiedenen Theilen des Landes 
Dutzende von Zugtührern, allem Anscheine nach wegen Unred- 
lichkeiten entlassen worden. Manche Bahnen sind daher dazu 
übergegangen oder haben in Erwägung genommen, besondere 
‚Zugeinnehmer‘ (train collectors) ‘einzustellen. Die 
Atchison, Topeka & Santa Fe Bahn verwendet solche Beamte 
in ihren Personenzügen bereits während eines Jahres und 
scheint diese Einrichtung dauernd beibehalten zu wollen; die 
Chicago, Milwaukee und St. Paul Eisenbahn hat sie in neuester 
Zeit eingeführt. Als Grund für diese Einrichtung wird zwar 
gewöhnlich angegeben, dass der Zugführer durch Befreiung 
von diesem Nebengeschäft in den Stand gesetzt werden solle, 
seine volle Aufmerksamkeit der Leitung des Zuges zu widmen; 
aber ein näheres Eingehen zeigt, dass in allen Fällen ungün- 
stige finanzielle Ergebnisse die Hauptursache sind. Wenn aller- 
dings auch die Verminderung der Nebengeschäfte jenes Beamten 
etwas sehr wünschenswerthes ist, so wird eine Verwaltung 
doch andererseits nicht ohne die stärksten Gründe zu einer 
derartigen Neuerung, welche die Kosten des Personenzugper- 
sonals um 25-30 pCt. erhöht, schreiten. Es ist aber auch fast 
ein Wunder, wenn irgend ein Amerikanischer Zugführer ehrlich 
ist. DasAmerikanische System der Personengeld- 
erhebung ist einsder verkehrtesten (most ab- 
surd) Dinge der Welt. Die Versuchung für den Reisenden, 
den Zugführer zu hintergehen und für den Zugführer, seine 
Lohnherren zu betrügen, ist eine beständige und grosse, So 
lange dies System fortgesetzt wird, ist keine Hoffnung verhan- 
den, befriedigende Ergebnisse zu erzielen, ausser bei der durch- 
dachtesten und strengsten Ueberwachung. Jedenfalls muss jetzt 
etwas geschehen; die Ueberzeugung, dass Hunderte und Tau- 
sende von Dollars die Kassen der Verwaltung verfehlen, ver- 
langt kräftigstes Eingreifen. Wenn man kein besseres System 
erlangen kann und die Verwendung von Zugeinnehmern als ein 


. Hilfsmittel, welches ebenso schlimm oder schlimmer ist.als der 


zu bekämpfende Missbrauch selbst, ansieht, so sollte man we- 
nigstens die bestehende Einrichtung verbessern: 

1. durch Einführung zuverlässiger Zugrevisoren, welche zu 
unvorherzusehenden Zeiten die Personenzüge bezüglich der 
Fahrkarten zu prüfen hätten; die Zugführer könnten sich 
hierdurch nicht verletzt fühlen, da in jedem anderen Ge- 
schäftszweige ähnliche Ueberwachungen gebräuchlich seien ; 
durch die grösste Sorgfalt bei Auswahl der zu Zugführern 
zu ernennenden Beamten. Da dieselben gewöhnlich aus den 
Güterzugführern oder Packmeistern, welche während ihres 
Dienstes mit Geldverwaltung nichts zu thun haben und 
also in dieser Beziehung keine Vorbildung erhalten, erwählt 
werden, so sollte schon bei der ersten Annahme solcher 
een auf ihre Fähigkeit, mit Geld umzugehen, geachtet 
werden; 

3. durch Erhebung höherer Fahrgelder in den Zügen, als auf 

den Stationen.“ 

Wie man sieht, entsprechen diese Vorschläge den Ein- 
richtungen, welche im Deutschen Eisenbahnyerein entweder 
allgemein oder theilweise, insbesondere bei der Preussischen. 
Staatsbahnverwaltung längst bestehen. 


w 


A Direkte Kartirung der Gütersendungen. 


Aus einer in der letzten Versammlung des Vereins der 
Amerikanischen Eisenbahn-Rechnungsbeamten: verlesenen Ab- 
handlung eines Mitgliedes, Mr. Hymann, über welche die 
„Railr. Gazette“ Mittheilung macht, ergibt sich, dass es in 
Amerika noch verhältnissmässig wenig gebräuchlich ist, Güter 
über verschiedene Bahnen hinweg mit direkten Karten abzu- 
fertigen, so dass auf den Uebergangsstationen umfangreiche 
Umexpedirungsarbeiten nöthig werden. Der Verfasser legt die 
Nachtheile der letzteren dar — auf einer solchen Umexpedi- 
rungsstation könnten z. B. 10000 D. jährlich nach seiner 
Meinung bei Verallgemeinerung der direkten Kartirung erspart 
werden, während der Kostenzuwachs in der allgemeinen Ver- 
waltung dabei sich etwa auf 1/. dieses Betrages belaufen 
würde — und er erörtert dann des weiteren die Frage, ob die 


züglichen Personals wie auch der oberen Leitung, welche es | Abrechnungen zweckmässiger auf Grund der Versand- oder der 
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Empfangsrapportirungen aufzustellen, wie die Frankaturen zu 
verrechnen und wie die Frachtkarten einzurichten seien, beson- 
..ders auch, ob mit oder ohne Abschnitt (Koupon) für jede be- 
theiligte Bahn; ferner wie die Geldausgleichung — vorläufige 
und endgültige — und die Fehlerberichtigung zu erfolgen habe 
u.s. w. Die weitere Erörterung des Gegenstandes ist einer 
späteren allgemeinen Versammlung des Vereins vorbehalten. 


Jahresversammlung der Amerikanischen Gesellschaft der 
Civilingenieure. 

Die verschiedenen über diese Versammlung in der „Railr. 
Gaz.“ enthaltenen Berichte und Beurtheilungen geben ein so 
eigenthümliches Bild nicht nur von der Wirksamkeit dieser 
Gesellschaft, sondern auch von manchen Seiten des Amerika- 
nischen Lebens überhaupt, dass wir, zumal der Verein ja auch 
sich häufig mit Gegenständen des Eisenbahnwesens beschäftigt, 
den nachfolgenden Auszug la nn glauben dürfen. 

Die im ganzen von 125. Mitgliedern aus allen Theilen der 
Vereinigten Staaten besuchte Versammlung begann in Milwaukee 
Donnerstag den 28. Juni. Die 36 Theilnehmer aus dem Osten 
waren dazu mit einem Sonderzuge befördert, welcher Newyork 
Dienstag den 26. Morgens verliess. Das Wetter war vorzüg- 
lich, der Staub durch vorangegangene Regenschauer beseitigt. 
Der Zug sollte fahrplanmässig die (etwa 1525 km lange) Strecke 
von Newyork nach Milwaukee, einschliesslich eines Aufenthalts 
von 50 Minuten in Albany und 1!, Stunden in Chicago, in 
31 Stunden zurücklegen, kam aber 1 Stunde verspätet an. Von 
Detroit nach Stadt Michigan war er von einer 5achsigen 
Shenectady-Lokomotive, welche seit 6 Monaten mit Erfolg zur 
Beförderung schwerer Expresszüge verwendet wird, fortgeschafft. 

Von dem Lokalkomitee in Milwaukee waren umfangreiche 
und sorgfältige Vorbereitungen zur Annehmlichkeit der Theil: 
nehmer getroffen. Die Versammlungen wurden im Athe- 
naeum abgehalten, einem sehr behaglichen Gebäude, welches 
einer, nur aus Damen bestehenden Aktiengesellschatt ge- 
hört. Alle Mitglieder der letzteren sind beiläufig gleichzeitig 
Mitglieder des Damenklub von Milwaukee, einer Verbindung, 
welche lediglich den Zweck hat, die Annehmlichkeiten des 
Lebens zu fördern. Das Athenaeumgebäude enthält einen Ver- 
sammlungssaal, eine Audienzhalle, Gesellschaftszimmer, Küchen 
u. s. w. und die Ingenieurgesellschaft war wohl noch nie bei 
einer Versammlung besser aufgehoben, als dort. 

Die am Donnerstag, Freitag und Sonnabend stattgehabten 
kurzen Vor- und Nachmittagssitzungen wurden hauptsächlich 
ausgefüllt durch Verlesen von Schriftstücken über verschiedene 
technische Gegenstände, auch einige solche des Eisenbahn- 
wesens (Oberbau in England; Geschichte der Canadischen 
Pacificbahn; Zerstörung der Schienen durch zu schwere Be- 
triebsmittel); Erörterungen über die einzelnen Gegenstände 
fanden aber entweder gar nicht oder nur in geringem Umfange 
statt und Beschlüsse wurden, ausser in einer Formangelegen- 
heit, überhaupt nicht gefasst. 

Unter den täglichen Vergnügungen, für welche Stadt und 
Lokalkomitee reichlich gesorgt hatten, trat besonders die des 
Sonnabend Abend hervor; die Mitglieder und ihre Gäste wurden 
in Prozession nach dem Schlitz’schen Park-Opernhaus geführt, 
' wo es sehr gute Musik gab und das Bier vorzüglich war. 
„Den meisten der östlichen Besucher erschien dieser herrliche 
Vergnügungsort, wo man an Sommerabenden Musik bester Art 
hören oder ein hübsches Theaterstück sehen und dazwischen 
in dem prächtigen Park umhergehen kann — ailes für einen 
an Preis — als eine Verkündigung des civilisiren- 
den Einflusses der Deutschen.“ (Milwaukees Bevöl- 
Be bekanntlich zum grossen Theil Deutsch.) 

ach dar Schlusssitzung am Montag, welche wie die 
Sitzungen der vorigen Woche verlief, fand Mittags das Schluss- 
Festessen statt und der Nachmittag wie die beiden folgenden 
Tage wurden verschiedenen Ausflügen gewidmet. 

Während also bezüglich der geselligen Vergnügungen 
diese Versammlung alle ihre Vorgängerinnen weit übertraf, 
war sie in geschäftlicher Beziehung ziemlich werthlos: während 
der 7 Tage, welche sie (einschliesslich derjenigen für Ver- 
gnügungszwecke) dauerte, wurden von zusammen 168 
Stunden eigentlich nur 10 der Arbeit gewidmet und selbst 
diese bestand meist nur in dem Verlesen und Anhören von Vor- 
trägen, welche entweder schon gedruckt vertheilt waren oder 
die man später gedruckt mit mehr Vortheil hätte lesen können! 
In dem obengenannten Blatt werden danach verschiedene Vor- 
schläge zur Herbeiführung ‘einer wirksameren Thätigkeit des 
Vereins gemacht. 


Petroleum-Röhrenleitung. 


Die Standard-Oelgesellschaft hat im Sommer d. J. zwei 
Linien von Köhren von den Lima-Oelfeldern nach Chicago, 
eine Entfernung von 210 Meilen (338 km) ausgeführt, die eine 
8 Zoll, die andere 6 Zoll im Durchmesser, um täglich 10000 
Fässer Oel liefern zu können. Angeblich soll für die 8zöllige 
Leitung nur eine Pumpe zur Verwendung kommen. Dies 
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würde einen gewaltigen Fortschritt bezüglich der Ausnutzung 
von Pumpen bedeuten gegenüber der ersten Anlage solcher 
Leitungen, bei denen man 5 Meilen als die äusserste Entfer- 
nung für Anwendung je einer Pumpe ansah. — Die $zölliga 
Pumpe soll.zur Leitung von rohem Oel zur Heizung von 
Dampfkesseln u. s. w., die 6zöllige zur Beförderung von ge- 
reinistem Oel für Hausgebrauch (Ofenöl, stove oil) benutzt 
werden. — Die Vorrathsbassins sind zu Hegeswich, nahe am 
See, angelegt, von wo aus die Weiterversendung sowohl zu 
Wasser nach anderen Seeplätzen, als auch mittelst Zweig- 
Röhrenleitungen nach den bedeutenden Verbrauchsstellen und 
nach anderen Bassins, welche den Einzelhandel vermitteln, als 
auch endlich die Verladung in Eisenbahnwagen leicht erfolgen 
kann. Nach einer von dem „Western Manufacturer“ veröffent- 
lichten Zusammenstellung der vergleichsweisen Werthe von 
Kohle und Oel, begründet auf die Ergebnisse vielfacher Ver- 
suche, sollen bei der Dampferzeugung 3% Fässer (barrels) rohes 
Ohio-Steinöl: gleichwerthig sein mit einer Tonne gewöhnlicher 
bituminöser Kohle. („BailrGaz.“) H. 


Konzessionsertheilungen in Argentinien. 

Aus den in No. 78 und 79 Jahrg. 1885 d. Ztg. enthaltenen 
eingehenden Mittheilungen über die Eisenbahnen Argentiniens 
geht hervor, dass dieser aufstrebende Staatenbund mit allen 
Kräften daran arbeitet, die weiten Strecken seines Gebietes 
durch Herstellung schneller Verbindungen nach Möglichkeit zu 
verkürzen. Dies geht auch daraus hervor, dass derselbe in den 
Jahren von 1884 bis einschl. 1837 die Konzession zum Bau von 
26 Bahnen mit einem Gesammtumfang von 11771 km ertheils 
hat und für 20 dieser Linien die Zinszahlung für das 249 464 500 
Pesos betragende Anlagekapital in Höhe von 15074475 Pesos 
jährlich gewährleistet. Wie sehr übrigens das Zutrauen zu 
der Argentinischen Regierung gewonnen hat — ob mit Recht, 
soll hier unerörtert bleiben —, geht daraus hervor, dass die 
Regierung, welche früher 7 pCt. Zinsen gewährleistete, sich in 
den Jahren 1884—1886 veranlasst sah, ihre Bürgschaft auf 6 pCt. 
Zinsen zu ermässigen, und im Jahre 1837 nur noch 5 pCt. ge- 
währleistete. Es wurden sogar im Jahre 1886 eine und im 
Jahre 1837 5 Konzessionen ertheilt, ohne dass eine staatliche 
Zinsbürgschaft in Anspruch genommen wurde. 

Im Jahre 1884 wurde die bahn Uruguay-Concordia 
(100 km) konzessionirt, deren Kosten bei einer Spurweite von 
1,435 m auf 8400000 Pesos (24000 für das Kilometer) veran- 
schlagt wurden, so dass die von der Regierung gewährleisteten 
6 pCt. Zinsen jährlich 144000 Pesos betragen. Der Bau soll in 
diesem Jahre begonnen werden und 1890 vollendet sein. 

Im Jahre 1885 wurde die mit 1 m Spurweite zu bauende 
Bahn Santa -Rosa Oran (300 km) konzessionirt. Die auf 
20 Jahre übernommene Bürgschaft für eine 6 pCt. Verzinsung 
des auf 6 Mill. Pesos (20000 für das Kilometer) festgesetzten 
Anlagekapitals erfordert jährlich 360000 Pesos. Der Beginn 
des Baues ist 1889, die Beendigung desselben 1892 zu erwarten. 

Im Jahre 1886 wurden aba konzessionirt, von denen 
die drei erstgenannten die in Argentinien gebräuchliche Spurweite 
von 1,676 m haben, während die vierte die Deutsche Vollspur 
(1,435 m) erhalten soll. 

1. Die Kosten der 1250 km langen Bahn von Buenos- 
Aires nach Yumbel in Chile sind auf 28125000 Pesos 
(22500. für das Kilometer) veranschlagt, für welche auf 20 Jahre 
6 pCt. Zinsen gewährleistet sind. Die Vorarbeiten sollen im 
nächsten Jahre fertiggestellt sein, worauf 1890 der Bau in An- 
griff genommen und bis 1896 vollendet werden wird. 

2. Die Kosten der Bahn Villa-Maria-Rufino (200 km) 
sind auf 3600000 Pesos (18000 für das Kilometer) festgesetzt; 
für dieselben werden auf 11 Jahre 6 pCt. Zinsen verbürgt, Der 
Bau soll 1889 begonnen und 1891 fertiggestellt werden. 

3. Die Bahn Venado-Tuerto-Carlota (100 km) 
geniesst keine Zinsbürgschaft; die Vollendungsfrist des in 
diesem Jahre begonnenen Baues läuft bis 189. 

4. Für die 630 km lange Bahn von Monte-Caseros 
nach Corrientes und Posadas ist ein Anlagekapital von 
20 Mill. Pesos (31 000 für das Kilometer) in Aussicht genommen, 
dessen 6 pOt. Verzinsung gewährleistet ist. Die Bahn soll 
1893 vollendet sein. 

Im Jahre 1887 wurden 20 Linien mit einer Gesammtlänge 
von 9191 km konzessionirt; von denselben erhalten die erstge- 
nannten 11 Bahnen die Spurweite von 1.676 m, die zwölfte die- 
jenige von 1,4385 und die unter No. 13—20 genannten eine solche 
von 1 m. Soweit im folgenden nichts besonderes erwähnt ist, 
hat der Staat für diese Linien 5 pCt. Zınsen des Anlageka- 
pitals auf 20 Jahre gewährleistet. 

1. Das Anlagekapital der 1133 km langen Bahn von Ba- 
hia-Blanca nach Villa-Mercedes und Rio 4° ist auf 
22760000 Pesos (20000 für das Kilometer) festgesetzt. Der 
Baubeginn soll 1889, die Vollendung 1894 stattfinden, 

ö, Die Kosten der 728 km langen Bahn von Nueve de 
Julio nach San Rafael sind auf 16744000 Pesos (23000 für 
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das Kilometer) veranschlagt Der im nächsten Jahre zu be- 
ginnende Bau soll 1894 vollendet sein. 

3. Für die Bahn Reconquista-Formosa (450 km) 
ist ein Kapital von 12888000 Pesos (28640 für das Kilometer) 
in Aussicht genommen. Der Bau wird in den Jahren 1891 bis 
1896 vor sich gehen. $ 

4. Die Bahn Resistencia-Metan (1000 km) hat die 
Zinsbürgschaft tür ein Kapital von 20160000 Pesos (20 160 für 
das Kilometer) erhalten; die Bauarbeiten sollen 1890 in Angriff 
genommen werden und 1895 vollendet sein. F 

5. Der 900 km langen Bahn von Resistencia nach 
Oran und Tartagal ist die Verzinsung eines Kapitals von 
25 560000 Pesos (28400 für das Kılometer) auf 8 Jahre gewähr- 
leistet. Der Bau soll sich in den Jahren 1890 - 1898 vollziehen. 

6. Für die 300 km lange Bahn von San Juan nach Rioja 
und Chumbicha ist die Verzinsung eines Kapitals von 
9150000 Pesos (30500 für das Kiloıneter) gewährieistet. Der 
Bau soll 189) begonnen und 1894 vollendet sein. 

7. Die Kosten der Bahn Villa-Mercedes-LaRioja 
(600km) sınd auf 13500 000 Pesos (22500 für das Kilometer) ver- 
anschlagt. Auch deren Bau soll sich in der Zeit von 1890 bis 
1894 vollziehen. Die zugesicherte Zinsbürgschaft erstreckt sich 
bei dieser Bahn auf F5 Jahre, 

8 Die Bahn Sumhales-Tucuman (600 km) geriesst 
keine Zinsbürgschatt; ihre Vollendung ist 1892 in Aussicht ge- 
nommen. 

9. Dasselbe gilt von der 200 km langen Bahn von Ca- 
aadade Gomeznach ConcepciondelTio. 

10. Ebensowenig ist eine Zinsbürgschaft zu;esichert für 
die 100 km lange Bahn ven Canada de Gomez naclı Per- 
g amino, welche 1896 vollendet sein soll, und 
ni 11. für die 30 km lange Linie von Belgrano nach dem 

igre. 

R 12. Das Anlagekapital der Bahn Goya-Monte-Caseros 
(190 km) ist auf 5320000 Pesos (28000 für das Kilometer) ver- 
anschlagt; der Bau soll 1889 begonnen werden und 1891 voll- 
endet sein. { 

13. Die Kosten der Bahn Chumbicha-Anralgala 
(300 km) sind auf 6 Mill. Pesos (20000 tür das Kilometer) 
festgesetzt: die Fertigstellung soll 1892 erfolgen. 

14. Für die Bahn Chilecito-Famatina (5 km) ist 
ein Kapital von 1457500 Pesos (26500 für das Kilometer) in 
Aussicht genommen; dieselbe soll im Jahre 1890 fertig gebaut 
werden. 

15. Die Bahn Nanducito-Tucuman (600 km) wird 
ein Kapital von 11100000 Pesos (18500 fur das Kilometer) er- 
fordern, für welches auf 55 Jahre die Zinsen gewährleistet 
sind. Der Bau wird in den Jahren 1389-1893 vor sich gehen. 

16. Die Kosten für die Batn Nanducito - Presi- 
dencia-Roca (550 km) sind auf 9900000 Pesos (18000 für 
kn Kilometer) veranschlagt; die Fertigstellung soll 1892 er- 

olgen. 

17. Die Kosten für die Bahn San Juan -Jachal 
(150 km) sind auf 5800000 Pesos (388520 für das Kılometer) ver- 
' anschlagt; der Bauveginn ist tür 1890, die Vollendung für 1892 
festgesetzt. 

18. Für die Bahn Jachal-Chilecito (200 km) ist 
ein An agekapital von 5800000 Pesos (29000 für das Kilometer) 
in Aussicht genommen; mit dem Bau wird 1891 begonnen und 
derselbe bis 1895 fertiggestellt werden. 

19. Das Kapital fur die 800 km lange Bahn von Chile- 
cito nach Cabra-Corral ’ist auf 23200 000 Pesos (29 000 für 
das Kilometer) festgesetzt worden; der Bau wird sich in den 
Jahıen 1891— 1897 vollziehen. 

: 20. Eine 300. km lange Bahn von Buenos-Aires nach 
Rosario, für welche der Staat keine Zinsbürgschaft über- 
nommen hat, soll in der Zeit von 1890 bis 1893 gebaut werden.*) 

Es wird auffallen, dass der Bau dieser Bahnen erst ein 
oder zwei Jahre nach der Konzessionsertheilung beginnen soll; 
dies hat se,nen Grund darin, dass die meisten Strecken, welche 
die Bahn durcheilen soll, noch nicht vermessen oder auf- 
genommen sind, so dass noch zum Theil mühevolle und lang- 
wierige Vorarbeiten nöthig werden. 

Andererseits ist bemerkenswerth, dass der kilometrische 
Durchschnittssatz des Baukapitals kaum eine Verschiedenheit 
zeigt, gleichviel ob die Bahn schmal-purig oder breitspurig ist. 
Dies liegt an der Verschiedenheit der zu bauenden Strecken; 
denn während in den Savannen die Schwellen stellenweise fast 
auf den gewöhnlichen Boden gelegt werden können, erfordern 
die Urwälder oder Gebirgsgegenden theure Erdarbeiten. Kr. 


...*”). Nach der uns vorliegenden Karte der Argentinischen 
Eisenbahnen ist eine Bahn von Buenos-Aires nach Rosario be- 
reits in Betrieb und daneben eine projektirte Linie eingetragen. 

Die Redaktion. 
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Reichsgerichts-Entscheidungen. 


v. ©. Haftpflicht. Eisenbahn -Betriebs- 
unfall. Unfall infolge einer instruktionswidrigen Handlung. 
Allgemeines Verbot, welches unbeanstandet nicht beachtet 
worden; spezielles Verbot. Thatbestand: Der 14 jährige 
Knabe W. war am 1. November 1881 als Bote und Depeschen- 
träger sowie zu seiner Ausbildung im Telegraphen- und Bahn- 
dienst in den Dienst des Königlichen E'senbahn-Betriebsamts 
Essen gegen eine tägliche V-rgütung von 75 4 getreten und 
fand 3 Wochen später auf dem Bahnhote Berg» » Borbeck bei 
dem Ueberschreitender@Gleise des Nebenbahn- 
hofs, als er im Begriff war, im Auftrage seines Vorgesetzten, 
des Stationsdiätars T., aus der dem Stationsgebäude gegen- 
überliegenden und von diesem durch mehrere Schienenstränge 
getrennten Wohnung des T. in dem Beamtenhause das Früh- 
stück zu holen, durch den Zusammenstoss von Eisenbahnwagen 
seinen Tod. Seine Eltern beanspruchten auf Grund des Reichs- 
Hattpflichtgesetzes Ersatz des ihnen durch den Tod ihres 
Sohnes entzogenen Unterhalts für den Fall eintretender Hilts- 
bedürftigkeit, sowie die Erstattung der Beerdigungskosten. 


‚Der Eisenbahnfiskus lehnte jede Haftpflicht ab, weil der Ver- 


unglückte entgegen einem allgemeinen und ihm gegenüber 
speziell wiederholten Verbot seiner Vorgesetzten 
das Gleis des Nebenbahnhofes überschritten und demzutolge 
seinen T'od selbst verschuldet habe. Der erste Rechtszug wies 
aus diesem Grunde die Klage der Eltern des Getödteten gegen 
den Fiskus ab, auf die Berufung der Kläger aber verurtheilte 
das Ober-Landesgericht zu Hamm den Beklagten nach den 
Klageanträgen, indem es ausführte, dass dem allgemeinen 
seitens der Bahnverwaltung erlassenen Verbote der Benutzung 
les Fussweges über das Schienengleıs keine Bedeutung beizu- 
legen sei, weil dasselbe unter den Augen des Stationsvorstehers 
von Eisenbahnbeamten und Arbeitern, sowie von Postbeamten. 
und Privatpersonen übertreten worden sei und dass durch jene 
Vorgänge leicht zu der Annahme habe verleitet werden können, 
es sei das spezielle Verbot, wie es in Wirklichkeit auch der 


Fall gewesen, kein ernstlich gemeintes. Auf die Revision des 


Fiskus stellte das Reichsgericht unter Aufhebung des Berufungs- 
urtheils das die Klage abweisende Urtheil des ersten Rechts- 
zuges wieder her aus folgenden Gründen: „Ohne Zweifel 
folgt zwar aus dem festgestellten Sachverhalt, dass dem Ge-. 
tödteten kein die Haftpflicht ausschliessendes Verschulden zur 
Last fallen würde, wenn er ein von der Bahnverwaltung blos 
allgemein erlassenes und ihm als solches mitgetheiltes 
Verbot der Benutzung des Fussweges übertreten hätte; denn 
es genügt nicht der Erlass einer derartigen Anordnung 
für sich allein, sondern es muss auch deren Durchführung 
hinzukommen, um die Haftverbindlichkeit der Eisenbahn für 
Unfälle, welche .auf die Uebertretung jener Anordnung zurück- 
zuführen sind, zu beseitigen. Anders gestaltet sich aber die 
Sache, sobald die Bahnverwaltung einem Bediensteten gegen- 
über, sei es mit Rücksicht auf dessen jugendliches Alter, sei 
es aus irgend einem anderen Grunde, einspezielles Ver- 
bot des Ueberschreitens von Gleisen erlässt. Kann in einem 
solchen Falle daraus, dass das bestehende allgemeine Verbot 
nicht aufrecht erhalten warde, überhaupt nicht ohne weiteres. 
hergeleitet werden, dass der Bedienstete nun auch das beson-. 
dere Verbot nicht unbeachtet lassen dürfte, so ist die Unter- 
stellung, dass letzteres im vorliegenden Falle nicht ernstlich 
gemeint gewesen sei, durch die Wiederholung desselben seitens 
der beiden Vorgesetzten des Verunglückten ausgeschlossen.“ 
Vergl. Erk. d. Reichsger. v. 23. Januar 1880. (Erk.d. II Civil- 
senats d. Reichsger. v. 5. Februar 1837.) gr 


Kursbücher. 


Reichskursbuch. Bearbeitet im Kursbüreau des Reichs- 
postamts, 1888. Ausgabe No. VII. — Oktober. — Winterfahr- 
pläne. — Berlin. Julius Springer. Preis 2 4 

Mit grosser Pünktlichkeit ist die vorliegende, wichtige 
Ausgabe des Reichskursbuchs so rechtzeitig erschienen, dass 
sie bereits am 30. September in ganz Deutschland erhältlich 
gewesen ist. Für das Publikum hat dies einen ganz besonderen. 
Werth, weil eine grössere Anzahl von Schnellzugsverbindungen, 
die dem vermehrten Reisebedürfniss im Sommer entsprechen, 


mit dem 30. September eingehen. — Von den sonstigen zahl- 


reichen Aenderungen wären die folgenden bemerkenswerth: 
Auf der Linie Berlin-Hamburg wird ein Nachtexpress- 
zug vo 'Berlin und ein Mittagsexpresszug von Hamburg ein- 
gelegt. { 
Die Tagesschnellzüge zwischen Berlin und E 
verlieren vom 1. Oktober ab — wie im Winter regelmässig — 
die Kourierzugverbindung mit St. Petersburg, bleiben aber 


zwischen Berlin und Insterburg, anstatt sonst nur zwischen 


Berlin und Königsberg bestehen. 


dtkuhnent 


\ 


‘ 


PR T NY 


E 


Die Abgangszeit des Morgenzuges aus London nach 
Queenborough (-Vlissingen-Boxtel-Berlin bezw. Hamburg u. s. w.) 
wird um 35 Minuten später gelegt, die durch Verkürzung der 


‘Fahrzeit auf den Niederländischen bezw. Deutschen Eisenbahn- 


strecken wieder eingeholt werden. 

Die Verbindungen zwischen Deutschland und Athen sind 
in jüngster Zeit durch Einrichtung neuer Fahrten auf den be- 
treffenden Oesterreichischen, Italienischen und Griechischen 
Dampfschiffslinien vermehrt und beschleunigt worden. Es be- 
stehen jetzt wöchentlich an 6 Tagen Damptschiffverbindungen 
von Brindisi aus, von denen eine über Corfu um das Cap Ma- 
tapan nach Piraeus, drei über Corfu nach Patras und zwei un- 
mittelbar von Brindisi nach Patras führen und umgekehrt. 

Für die kürzlich eröffnete Strecke der Transkaspischen 
Militärbahn von Amu-Darja bis Samarkand ist der Fahrplan 
unter 607 des Reichskursbuchs abgedruckt worden, Die ganze 
Bahn von Usun-Ada bis Samarkand hat eine Länge von 1342 
Werst oder 1431 km, also etwas mehr als Berlin-Florenz oder 
Wien-Sofia-Konstantinopel. Die Fahrzeit beträgt 3 Tage. 

Zu erwähnen wäre noch, dass die Deutschen Winterfahr- 

läne mit dem 1. Oktober in Kraft treten, Die Schweizer 

interfahrpläne beginnen erst mit dem 15. Oktober, die meisten 
Französischen, sowie die Dänischen und Schwedischen am 
1. November, 

Wir empfehlen schliesslich das Reichskursbuch aufs neue: 
es ist unbedingt das zuverlässigste, genaueste und beste aller 
Kursbücher. 


Möller’s Kursbuch 1888, 4. Heft, die Winterfahrpläne 
der Eisenbahnen und Posten enthaltend, ist soeben bei Schmorl 
& von Seefeld in Hannover erschienen. Die Vorzüge dieses 
Buches, welches zugleich ein vielseitiges Nachschlagebuch mit 
allen möglichen nützlichen Nachweisen ist, sind allgemein be- 
kannt, und wird auch dieses neueste Heft den alten Ruf be- 
währen und vermehren. 


Verschiedenes, 


Internationale Schlafwagengesellschaft. 
Nach dem Berichte des Generaldirektors soll sich die Ge- 


sellschaft in günstigster Lage befinden, da der Reingewinn des 


ersten Halbjahrs 1888 den derselben Zeit des Vorjahres um 
220 000 Fres. übersteigt und die Gesellschaft zur Sicherung ihres 
Dienstes sämmtliche Verträge mit der Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn, mit den grossen Italienischen Eisenbahngesellschaften 
und Be Sekundärbahnen bis zum 31. Dezember 1890 verlän- 
gert hat. 


Internationaler Trambahnkongress. 


In Ergänzung unserer in No. 71 S. 668 d. Ztg. veröffent- 
lichten Mittheilungen über den Verlauf des Kongresses sind 
aus der Reihe der in den letzten beiden Sitzungen von dem- 
selben gefassten Beschlüsse folgende hervorzuheben: Für Tram- 
bahnen ist nur das gewöhnliche Steinpflaster geeignet, Asphalt 
und Makadam entsprechen nicht den für die Gleise zu stellen- 
den Forderungen. Der elektrische Betrieb ist kostspieliger als 
der Pferdebetrieb. Auf den Antrag der Deutschen Kongress- 
theilnehmer wurde das Gesuch der beiden Zeitschriften: „Die 
Strassenbahn“ und „Zeitschrift für Transportwesen und Strassen- 
bahn“, dieselben als Vereinsorgan zu wählen, abgelehnt und die 
Gründung eines eigenen Organs beschlossen. Die Direktion 
wurde mit der Aufstellung einer sorgsamen Generalstatistik 
aller Trambahn- und Sekundärbahnbetriebe betraut. Bei den 
Wahlen für die Direktion wurden wiedergewählt die Herren 
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Fischer-Dick (Berlin, Hamerlinck (Holland), neuee- 
wählt Bianchi (Mailand), Turba von en (Wien). 
Für den 1889 in Mailand stattfindenden Kongress liegst der An- 
trag vor, die Mitglieder fortan in zwei getrennte Sektionen zu 
theilen, für Pferdebetrieb und für mechanischen Betrieb; nur 
die Fragen von allgemeinem Interesse sollen von allen Kon- 
gresstheilnehmern berathen werden. 


Kongress des Instituts für internationales Recht. 


Der in den ersten Tagen dieses Monats in Lausanne ver- 
sammelt gewesene vorgenannte Kongress hat sich unter viel- 
fachen sonstigen Fragen auch mit Vorlagen, betreffend die Ge- 
setzgebung über die Aktiengesellschaften, Eisenbahn-, Tele- 
Eee und Telephonrecht beschäftigt. Dieselben wurden an 

onderausschüsse verwiesen, welche die betreffenden Fragen zu 
prüfen und deren Behandlung für den nächsten Kongress vor- 
zubereiten haben. 


Verstaatlichung Belgischer Risenbahnen. 


Wie der „Etoile Belge“ aus guter Quelle vernimmt, sei 
die Uebernahme der bisher von der Compagnie du Nord 
betriebenen Belgischen Eisenbahnlinien durch den Staat be- 
schlossen. Darauf bezügliche Vorlagen würden den Kammern 
bei ihrem Wiederzusammentreten zugehen. Die Regierung 
werde die Dringlichkeit dafür verlangen, 


Neue Eisenbahnen in Indien. 


In Madras sollen Verhandlungen stattfinden, um eine 
direkte Eisenbahnlinie zwischen Madras und Kalkutta zu Stande 
zu bringen. Die Linie würde 260 Englische Meilen (418 km) 
lang sein. 


Kampf zwischen Bahn und Dampfschiff. 


Die Behörden von Neu-Süd-Wales (Australien), woselbst 
sämmtliche Bahnen dem Staat gehören, werden sehr beunruhigt 
durch den BR a auf dem Murrayfluss. Auf 
Andringen der Bevölkerung der Ufer des letzteren wurde der 
Bau einer Bahn längs desselben zur Fortschaffung ihrer Boden- 
erzeugnisse ausgeführt, aber auch ein Betrag von 200000 2 für 
Baggerung im Murray verwendet. Die Dampfboote gingen 
dann mit ihrer Fracht unter die der Bahn herab, diese unter- 
bot wieder die Dampferfracht, so dass zeitweise der gesammte 
Güterverkehr der Bahn zufiel; die Dampfer ermässigten dann von 
neuem so bedeutend, dass der Bahn nun blos der Personenverkehr 
übrig geblieben ist, der keinen Vortheil bringt. Da die Bahnen 
zur Entwickelung des Landes gebaut sind, so scheint es für 
die Regierung hart, dass sie genöthigt ist, dieselben mit Ver- 
lust zu betreiben und es ist daher vorgeschlagen, dem Fluss- 
verkehr einen Zoll in solcher Höhe aufzuerlegen, dass der 
Güterverkehr an die Bahn zurückfiele; diesem Plan steht aber 
das Bedenken entgegen, dass die dann erfolgende Erhöhung 
der Frachten die Bewohner des Bourkedistrikts der natürlichen 
Vortheile ihrer örtlichen Lage am schiffbaren Fluss berauben 
und die mit billigen Transportpreisen verbundene Entwickelung 
hemmen würde und dass dann auch die erwähnten 200000 £ 
als weggeworfen anzusehen wären. Andererseits wird von 
allen anderen Bezirken von Neu-Süd-Wales der Anspruch auf 
gleich IA Bahnfrachten wie im Bourkebezirk geltend ge- 
macht; ein Eingehen hierauf würde aber zur Folge haben, dass 
nicht allein die Zinsen des Bahn-Anlagekapitals, sondern auch 
ein Theil der Betriebskosten durch direkte Steuern aufgebracht 
werden müssten. 

Es ist dies gewiss ein eigenthümliches Beispiel, in welche 
Verlegenheiten eine Regierung unter Umständen beim Besitz 
von Bahnen kommen kann, wenn letztere mit Wasserkonkur- 
renz zu kämpfen haben. („Railr. Gaz.“) 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Aenderung des Sta- 


Kohlenverkehr 


9. Güterverkehr. 


zwischen Rheinisch- 
Westfälischen Stationen und der Prinz 


der gleiche Betrag, von diesem Zeit- 
punkte ab = 1,00 44 erhoben. 
Köln, den 29. September 1888. (2341) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


tionsnamens Keszthelyin Ba- 
laton-Szt.György. Nach Mitthei- 
lung der Generaldirektion der K.K. priv. 
Südbahngesellschaft ist infolge der am 
27. September d. J. erfolgten Eröffnung 


der Lokalbahn Keszthely - Balaton - Szt. 


György der Name der an der Strecke 
Budapest - Pragerhof gelegenen, bisher 
Keszthely genannten Station in Balaton- 
Szt. György umgeändert worden. 
Berlin, den 5. Oktober 1888. (2340) 
Die a Direktion. 
’ ex. 


Heinrichbahn (Tarif vom 1. Mai 1884). 
Im Verkehre mit den Zechen Königs- 
rube und Teut kommen an Stelle der 
arifsätze der Station Morsbach die 
gleichen Sätze der Station Würselen vom 
5. Oktober d. J. zur Anwendung. An 
Anschlussfracht für jede Wagenladung 
von 10000 kg wird im Verkehre mit der 
Zieche A auisenuabe der bisherige, auf 
Seite 2 des Nachtrages IV zum oben- 
genannten Tarife verzeichnete Betrag 
von 0,80 4, im Verkehre mit der Zeche 
Teut nur bis zum 15. November d. J. 


Güterverkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Breslau 
und Magdeburg. Am 15. Oktober d. J. 
treten zum Tarife vom 1. Juli 1885 für 
den obenbezeichneten Verkehr und zu 
dem zugehörigen Anhange vom gleichen 
Tage die Nachträge 9 in Kraft. Dieselben 
enthalten eine Ergänzung der Spezial- 
bestimmungen zum Betriebsreglement, 
Aenderungen der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger bezw. zu den Tarif- 
tabellen, neue Entfernungen und F'racht- 


sätze für die Station Osterode a/Harz, 
neue Frachtsätze für Stückgüter für die 
Station Gr. Linteln, neue Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs für Getreide etc. 
sowie anderweite Ausnahmefrachtsätze 
für Blei und Zink für die Stationen 
Berlin (Lehrter und Potsdamer Bahnhof) 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Mag- 
deburg. 

Ausserdem werden durch den Nach- 
trag 9 zu dem oben gedachten Anhange 
die in letzterem enthaltenen Frachtsätze 
für die Station Hüttenrode der Halber- 
stadt-Blankenburger Eisenbahn mit Ende 
November d. J. sämmtlich aufgehoben. 

Soweit die bisherigen Ausnahmefracht- 
sätze für Blei und Zink für die Stationen 
Berlin (Lehrter und Potsdamer Bahnhof) 
nicht durch neue Ausnahmesätze ersetzt 
werden, kommen für bezügliche Sendun- 
sen bis Ende November d. J. noch die 
bisherigen Ausnahmefrachtsätze, sodann 
aber die durchweg höheren Frachtsätze 
des Spezialtarifs 1 in Anwendung. 

‚Exemplare der Nachträge können von 
den betheiligten’ Güterexpeditionen be- 
zogen werden. 

Magdeburg, den 29. Sept. 1888. (2342) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Verkehr. Am 15. Oktober d. J. treten 
für die Beförderung von Europäischem 
Holze in Wagenladungen von mindestens 
10000 kg folgende Frachtsätze in Kraft: 


Nach Ausnahmetarif 6 
Zwickau i. S. a) b) 

von für 100 kg in Mark 
Falkenau a. d. E.. 0,56 0,48 
Zieditz . 0,57 0,49 


Dresden, den 1. Oktober 1888. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2343) 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Vom 25. Oktober d. J. ab gelangen fol- 
gende Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
No. 5a (Garne aller Art, Twiste und 
Nessel) und 6 (Twiste aus Bayern) für 
den Verkehr zwischen 

Oberndorf-Schweinfurt und 


Ebersbach 
zur ln 
A=DHR, 3,37 o 
Anne \ A. für 100 ke. 


Dresden, am 28. September 1888. (2344) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Im Süddeutschen Eisenbahn-Verband 
(Verkehr mit Oesterreich-Ungarn) wird 
mit Gültigkeit vom 15. Oktober d. J. der 
Theil V Heft No.3 zum Verbands-Güter- 
tarif ausgegeben. Derselbe enthält Aus- 
nahme-Frachtsätze für Steinkohlen und 
Kokes von Stationen der Grossh. Badi- 
schen Staatsbahnen, der Bayerisch- 
Pfälzischen Bahnen, der Hessischen Lud- 
wigsbahn, der Main-Neckarbahn und der 
Kgl. Eisenbahndirektion Frankfurt a/M. 
nach Stationen der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen und der K. K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft. 

Hierdurch wird der Ausnahmetarif für 
Kokes von den Stationen Bingen, Gerns- 
heim, Gustavsburg und Mainz der Hessi- 
schen Ludwigsbahn nach Oesterreichi- 
schen Stationen vom 1. Oktober 1881 auf- 
gehoben. 

Exemplare dieses Tarifes werden auf 
Bestellung von den betheiligten End- 
bahnen unentgeltlich abgegeben. 

München, den 27. September 1883. (2345) 

Generaldirektion 
‚.der K. B, Staatseisenbahnen. 
I. V.: Böhm. 


ers 


Main-Neckarbahn. Zu dem am 10.d.Mts. 
in Kraft getretenen Gütertarif für den 
direkten Verkehr zwischen diesseitigen 
Stationen und Frankfurt a/M.- Sachsen- 
hausen einer- und Stationen der Mann- 
heim-WeinheimerNebenbahn andererseits 
wird mit Gültigkeit vom 1. Oktober ].J. 
der Nachtrag I ausgegeben, enthaltend 
Frachtsätze für die Stationen Hanau Ost- 
bahnhof, Höchst a/M., Offenbach und 
Wiesbaden des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. sowie Hanau 
Nordbahnhof des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Hannover mit Käferthal und 
Virnheim und einen Ausnahmetarif für 
Petroleum. 

Exemplare des Nachtrages sind durch 
die Expeditionen zu beziehen. 

Darmstadt, den 29.September 1888. (2346) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Zum Lokal -Gütertarif für den Direk- 
tionsbezirk Altona, Theil II, gültig vom 
1. August 1887, ist der Nachtrag 7 er- 
schienen, welcher im Laufe des Monats 
Oktober in Kraft tritt. Der Tag des 
Inkrafttretens wird durch besondere Be- 
kanntmachung zur Kenntniss des Publi- 
kums gebracht werden. 

Der Nachtrag enthält neue Kontrol- 
vorschriften für Güter zur Ausfuhr über 
See, sowie anderweite Vorschriften über 
die Ausfuhr von Sprit und Spiritus, ferner 
Kilometerentfernungen für die in den 
Tarif aufgenommene Haltestelle Lütjen- 
see und schliesslich Aenderungen und 
Ergänzungen des Haupttarifs. 

Nähere Auskunft ertheilen die dies- 
seitigen Güterexpeditionen, durch welche 
auch Exemplare des Nachtrags — So- 
weit der Vorrath reicht — unentgeltlich 
bezogen werden können. 

Altona, den 29. September 1888. (2347) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Vom 1. Oktober l. J. ab werden in 
unserem Lokalverkehre Bausteine mit 
krummlinigen Profilen und A 
in Ladungen von 5000 kg nac en 
Sätzen des Spezialtarifs II abgefertigt. 

Karlsruhe, den 1. Oktober 1883. (2348) 

Generaldirektion. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Breslau. Vom 1. Oktober d. J. ab sind 
die an den Neubaustrecken Lissa i/P.- 
Jarotschin bezw. Ostrowo belegenen 
Stationen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Breslau in den direkten Verkehr 
einbezogen. 

Das Nähere ist durch die betheiligten 
Expeditionen zu erfahren. (2349) 
Frankfurt a/M., den 2. Oktober 1888. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Main - Neckarbahn. Zum Wechsel- 
Gütertarife der Main- Neckarbahn und 
der Hessischen Ludwigsbahn tritt am 
1. k. Mts. der XIV. Nachtrag in Kraft. 
Näheres bei den Güterexpeditionen. 

Darmstadt, den 29. Sept. 1888. (2350) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Die zum 6/18. Oktober cr. gekündigten 


Spezial-Export-Getreide- etc. Tarife von 
Stationen der Kursk-Kiew-, Kursk-Char- 
kow-Asow-, Moskau -Kurskbahn über 
Kiew und der Charkow-Nikolajewbahn 
nach Danzig und Neufahrwasser, sowie 
die bis 15/27. September er. nach Danzig 
und Neufahrwasser in Kraft gewesenen 
Tarife für Getreide u. s. w. von Stationen 
der Rjask-Wjasma-, Rjask-Morschansk-, 
Morschansk-Sysran-, amt oh Saratayr. 
Tambow - Koslow-, Rjaesan - Koslow-, 


Moskau-Rjaesan- und Orenburger Bahn 
bleiben bis 13. November cr. n. St. in 
Kraft. 
Danzig, den 3. Oktober 1888. (2351J) 
Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Böhmisch - Bayerisch - Hessischer und 


Böhmisch - Bayerisch - Hessisch - Nassaui- 


scher Güterverkehr, sowie Getreidever- 
kehr zwischen Böhmischen Stationen 
und den Rhein- und Main- Umschlags- 
stationen. Mit Rücksicht auf den ge- 
änderten Koursstand der Oesterreichi- 
schen Währung treten mit Gültigkeit 
vom 15. November 188 ab bis auf 
weiteres im Böhmisch-Bayerisch-Hes- 
sischen Güterverkehre, Theil II Tarifheft 

No.1 vom 1. Juni 1882 und im Böhmisch- 

Bayerisch-Hessisch-Nassauischen Güter- 

verkehre, Theil II, Tarifheft No. 2 vom 

1. Juni 1882 folgende Aenderungen in 

Kraf: 

1. Die in den Nachträgen V vom 1. Ok- 
tober 1886 Seite 3 für Pilsen und 
Prag enthaltenen Schnitt-Frachtsätze 
kommen ungekürzt zur Anwen- 
dung, ebenso die Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs No. 12 für Eisen 
(roh) auf Seite 8 derselben Nach- 
träge; 

2. In den Nachträgen VI vom 1. No- 
vember 1886 ist in der die Schnitt- 
Frachtsätze für die Oesterreichischen 
Bahnen enthaltenden Schnitt-Tarif- 
tafel A bis auf weiteres Tabellel 
massgebend. 

Ferner kommen vom 15. November 1888 

ab rücksichtlich des vom 15. Oktober 1886 

ültigen Ausnahmetarifs für die Beför- 

ohne von Getreide, Malz u. s. w. zwi- 
schen Stationen der K. K. priv. Böh- 
mischen Westbahn, der a. priv. Busch- 
t&hrader u.s.w. Eisenbahnen einerseits 
und Mannheim, Station der Grossh. Ba- 
dischen Staatseisenbahnen, Ludwigshafen 

u. Ss. w. andererseits, aus der die Schnitt- 

Frachtsätze für die Oesterreichischen 

Bahnen enthaltenden Schnitt-Tariftafel A 

bis auf weiteres die Frachtsätze der Ta- 

belle I zur Anwendung. 
München, den 29. September 1888. (2352) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Saarbrücken-Hessischer Güterverkehr. 
Am 1. Oktober Pelazet der Nachtrag VII 
zum Gütertarif für den bezeichneten 
Verkehr zur Einführung. Der Nachtrag 
enthält: i 

1. Frachtsätze für die Stationen der 
Nebenbahn Worms-Offstein; _ l 

2. Frachtsätze für die Station West- 
hofen der Nebenbahn Osthofen - West- 
hofen; 

3. Frachtsätze für die Station Wöll- 
stein der Nebenbahn Sprendlingen-Wöll- 
stein; 

4. Entfernungen und Frachtsätze für 
die auf den Wagenladungsverkehr be- 
schränkte Haltestelle Saarhölzbach; 

5. Ergänzungen; 

6. Bestimmungen betreffend Aende- 
rung der Bahnhofsverhältnisse in Frank- 
furt a/M. 

Der Nachtrag wird an die Besitzer 
des Haupttarifs, soweit der Vorrath 
reicht, unentgeltlich verabreicht. | 

Köln, den 1. Oktober 1888. (2353) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


Beiblattn ND.78 an Zeitung aus Vereins Deutscher Eisenbahn-Ferwaltıngen, 


Berlin, den 6. Oktober 1888. 


1. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 
Tirol - Vorarlberg - Württemb. Güter- 
verkehr. Infolge des veränderten 


"Standes der Öesterreichischen Valuta 


kommen mit Wirkung vom 15. Novem- 


ber d. J. ab im Tirol-Vorarlberg-Würt- 


tembergischen Gütertarif vom 10. Juni 
1886 die zum Kourse von 1 fl. Oe. W. = 
1,68 #4 berechneten Frachtsätze in An- 


wendung. 
Stuttgart, den 2. Oktober 1888. (2854) 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. An Stelle des Theiles II vom 
1. März 1882 nebst Nachträgen, enthal- 
tend besondere Bestimmungen für den 
Güterverkehr, tritt am 1. Oktober d. J. 
ein neuer Theil II in Kraft. Derselbe 
wird an die Interessenten unentgeltlich 
abgegeben:i=ur. vun. wur nissen N 

Köln, den 1. Oktober 1888. (2355) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Ausnahmetarif für frische Pflaumen 
zur überseeischen Ausfuhr. Mit so- 
fortiger Gültigkeit wird bis zum 
Schlusse deslanfendenJahres 
ein Ausnahmetariff für frische 
Pflaumen zur überseeischen 
Ausfuhr im Verkehre von den Sta- 
tionen Apolda, Crossen a. d. E., Erfurt, 
Grossheringen, Kösen, Leipzig Berliner, 
Eilenburger und Thüringer Bahnhof, 
Merseburg, Naumburg, Stadtsulza, 
Weimar Thür. Bhf. und Zeitz Thür. Bhf. 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt, 
Eckartsberga, Sangerhausen und Esch- 
wege des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. nach der Station Ham- 
burg H, des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Altona eingeführt. 

Ueber die Höhe dieser Ausnahme- 
Tarifsätze sowie über die zu beachten- 
den Kontrolvorschriften bezüglich des 
Exportnachweises geben die betheiligten 
Expeditionen näheren Aufschluss. 

rfurt, den 3, Oktober 1888. (2356) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftführende Verwaltung. 


Triest- resp. Fiume-Sächsischer Ver- 
band. Am 1. Oktober d. J. ist zum Ta- 
rife für den vorgenannten Verbandsver- 
kehr der Nachtrag I zur Einführung ge- 
langt. Derselbe enthält 1. Aenderungen 
und Ergänzungen des Vorwortes, der be- 
sonderen Bestimmungen und der allge- 
meinen und Ausnahmetarite, 2. Aufnahme 
der Station Pulsnitz in den Ausnahme- 
tarif 21 für Oele, mineralische, und 
8. einen neuen Ausnahmetarif No.31 für 
Metalle und Metallwaaren, durch welchen 
die bisherigen Ausnahmetarife 6, 7, 8, 25, 
26 und 27, sowie die Sätze des Aus- 
nahmetarifs2 bezüglich der metallischen 
Artikel in Wegfall kommen. 

Insoweit durch die in diesem Nach- 
trage enthaltenen Frachtsätze Erhöhun- 


gen eintreten, bleiben die seitherigen 


. (Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Frachtsätze noch bis zum 15. November 
d. J. in Kraft. 

‚Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Expeditionen zu be- 
ziehen. 

Dresden, am 2. Oktober 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Stettin - Schlesisch/Märkisch - Sächsi- 
scher Verbandsverkehr. Am 1. Oktober 
d. J. sind für die Beförderung von Lei- 
chen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren zwischen den Stationen 
Baruth, Brenitz-Sonnenwalde 
und Dobrilusk-Kirchhain des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurteiner- 
seits und den Stationen Böhla, Dres- 
den-Friedrichstadt, Grossen- 
hain (B. D.) und Weinböhla der 
Sächsischen Staatseisenbahnen anderer- 
seits direkte Frachtsätze in Kraft ge- 
treten, über welche die betheiligten Gü- 
terexpeditionen Auskunft ertheilen. 

Dresden, am 2. Oktober 1888. (2358) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Vom 10. Oktober d. J. ab kommen die 
in den Lokalverkehren der Reichseisen- 
bahnen, des Direktionsbezirks Köln 
EN an nchen) und der Pfälzischen 

isenbahnen gültigen Frachtsätze für 
einzelne Stück lebende Thiere auch im 
Verkehr zwischen den Stationen der 
Südwestdeutschen Gütertarifhefte 1 und 
2 zur Anwendung. 

. Insofern hierdureh in einzelnen Fällen 
gesen die seitherige Abfertigung von 
Viehsendungen in halben Wagenladun- 
gen Frachterhöhungen eintreten, bleiben 
die früheren Sätze noch bis zum 20. No- 
vember d. J. in Geltung. (2359) 
Strassburg, den 1. Oktober 1888. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(2357) 


Deutsch - Westösterreichisch - Ungari- 
scher Seehafen-Verband. Am 10. Okto- 
ber d. J. kommen für Heu- und Stroh- 
transporte in Sendungen von 10000 kg 
oder Frachtzahlung für dieses Gewicht 

i Taibach K. K. Oesterr. Staatsbahn 
ei und Südbahn 
folgende Frachtsätze zur Einführung: 


1. nach Hamburg B. und 
„ Lübeck. 02 2 303 46 - 
„ Bremen } 
Ka a Braken sten. i 
»  Bremerhafen. a 317 
„  Geestemünde und a 
„  Nordenhamm 5 
3. „. Harburg 2,98. 
4% ‚Stettin‘. . 376, 
5. „  Swinemünde. 9,95. 
für 100 k 


Berlin, FR 1. Oktober 1888. (2360 MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Deutschen Verbandsver- 
waltungen. 


Lokalverkehr Berlin. Am 15. Okto- 


ber d. J. tritt zum diesseitigen Lokal- 


Gütertarif der Nachtrag 3 in Kraft. 


Ueber den Inhalt desselben ertheilen 
auf Verlangen unsere Güterexpeditionen, 
durch welche Exemplare des fraglichen 
Nachtrags bezogen werden können, 
nähere Auskunft. Gleichzeitig werden 
die bestehenden Verkehrsbeschränkungen 
für die diesseitige Station Velgast auf- 
gehoben, so dass von und nach genann- 
ter Station auch die Beförderung von 
Leichen und Fahrzeugen zugelassen wird. 

Berlin, den 3. Oktober 1888. (2361 MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elbeumschlagsverkehr. Einführung der 
Nachträge II. Mit 15. November d. J. 
treten zu den Tarifen Oesterreich-Laube, 
Aussig-Landungsplatz, Schönpriesen-Um- 
schlag und Dresden-Elbkai die Nach- 
träge Il in Kraft. 

Dieselben enthalten zweierlei Kours- 
zuschlags-Tabellen, von denen diejenige, 
welche dem Koursstande von 100 fl. = 
168 44 entspricht, ab 15. November d. J. 
bis auf weiteres in Gültigkeit gesetzt 
wird. (2362) 

K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Petroleum-Verkehr aus Galizien. Mit 
1. November beziehungsweise 1. Dezem- 
ber 1888 tritt zum Tarife vom 1. Juni 
1887 für obigen Verkehr ein Nachtrag II 
in Kraft, welcher die Aufnahme der Statio- 
nen Lemberg und Stanislau, dann Cakovic 
und Neubidschow, ferner Aenderungen 
der Tarifbestimmungen bezüglich der 
Frachtberechnung für „leer nach Galizien 
retourgehende Petroleumfässer* und 
einige Frachtsatzberichtisungen enthält. 

Der Nachtrag ist um den Kostenpreis 
von 5 kr. durch die Verbandstationen, 
sowie bei den betheilisten Bahnverwal- 
tungen zu beziehen. 

Wien, den 5. Oktober 1888. (2363) 

Generaldirektion 

der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn. 

K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. (Hinausgabe des Nach- 
trages V zum Lokaltarifevom 
1. Januar 1886 für den Eil- und 
Frachtgüter - Transport.) Mit 
15. Oktober d. J. tritt zu den ab 1. Ja- 
nuar 1886 gültigen besonderen Bestim- 
mungen und Gebührentarifen (Theil II) 
für den Eil- und Frachtgüter-Transport, 
dann für die mit diesem Transporte im 
Zusammenhange stehende ng 
von lebenden Thieren, Fahrzeugen un 
Leichen im Lokalverkehre der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn Nachtrag V 
in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält: 

I. Bestimmungen über das Ab- und Auf- 
legen von Getreide und Hülsen- 
früchten, Mahlprodukten und Mehl, 
Malz und Oelsaaten, 

II. Aenderung in den Bezugnahmen auf 
den Tariftheil I, 

III, Ergänzung des Verzeichnisses der in 
den Stationen resp. Haltestellen der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn befind- 
lichen Brückenwaagen, Hebekrahne, 
Gütermagazine, Ladeperrons und Ver- 
laderampen, 


IV. Aufhebung der Beschränkungen für 
den Verkehr von und nach Lody- 
göwice und 

V. Ergänzung der Stationstarife. 

Die sub Pos. I dieses Nachtrages vor- 
findlichen Bestimmungen finden auch auf 
die Lokalbahnen der K.K. priv. Ferdi- 
nands-Nordbahn Anwendung, indem auf 
Seite 3 des Tarifes für dieselben aus- 
drücklich hervorgehoben ist, dass rück- 
sichtlich der allgemeinen und besonderen 
Bestimmungen. sowie der Nebengebühren 
etc. — die im Lokalverkehre des Haupt- 
netzes gültigen Tarife vom ]. Januar 
1886 nebst Nachträgen auch für den Ver- 
hr auf den Lokalbahnen massgebend 
sind. 

Endlich haben diese Bestimmungen 
auch für die Stationen der im Betriebe 
der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn stehenden Ostrau-Friedlander Eisen- 
bahn Geltung. 

Wien, am 27. September 1888. (2364) 


Getreideverkehr aus Russland nach 
Brody und Podwoloczyska. Mit 1/13. No- 
vember a/n. St. 1888 werden die sämmt- 
lichen bestehenden direkten Spezialtarife 
für Getreide etc. nach Brody und Podwo- 
loczyska, und zwar: 

von Stationen der 


Charkow - 2.) via Snamenka, 


> Fastow und via 
BIER Den: Elisabethgrad, 


Charkow - Nikolajewer Bahn, via 
Woroschba, 
Kursk-Kiewer Bahn, 
-Kursk-Charkow-Azower Eisenbahn, 
Moskau-Kursker Eisenbahn, 
Orel-Grjasi Eisenbahn, 
Fastower Eisenbahn, 
Südwestbahnen 
ausser Kraft gesetzt. 
An Stelle dieser Tarife dürften mit 
leichem Termine neue gleichnamige 
arife, welche eine theilweise unbedeu- 
tende Erhöhung erfahren, zur Einführung 


gelangen. 
Wien, den 2. Oktober 1888. (2365) 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn. 

K. K. riv. Böhmische Westbahn. 
Lokal-Gütertarit Theil II. 
Gütertarif Theil II vom 1. 
tritt mit 15. Oktober |. J. 
trag IV in Kraft. 

Derselbe enthält eine Aenderung der 
Zusatzbestimmung für die Ab- und Auf: 
legegebühren. 

(2366) 


rag, am 30. September 1888. 
Die Betriebsdirektion. 


lajewbahn 


April 1882 
der Nach- 


3. Submissionen, 

Verdingung der Anlieferung von: 

1. 1700 Fässern bezw. 5100 Säcken 
Portlandcement, _ 

2. 43266 kg 0,6 m weiten und 7057 kg 
0,5 m weiten gusseisernen Muffen- 
rohren und 

3. 807,5 lfd.m 0,3 m weiten, 133,7 lfd. m 
0,4 m weiten, 353,2 lfd. m 0,5 m wei- 
ten und 165,0 lfd. m 0,6 m weiten 
Thonröhren, ’ 

zur Ausführung von Durchlässen und 

Brücken in Aer II: Abtheilung der Eisen- 

bahn-Neubaustrecke von Hannover nach 

Visselhövede. Termin; 

Dienstag, den 23. Oktober 1888 

Vormittags 10 Uhr für die Liefe- 
rung unter 1, 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt des Berliner Lithogr. Instituts, betr. Eisenbahn-Geschichtskarte von Mittel-Europa, bei. 


Zum Lokal- 


Vormittags 11 Uhr für die Liefe- 
rung unter 2 und 
Vormittags 12 Uhr für die Liefe- 
rung unter 3 
im Amtszimmer des Abtheilungsbau- 
meisters Stimm in Walsrode. Zeich- 
nungen, Bedingungen u. s. w. können 
daselbst eingesehen und die Verdingungs- 
unterlagen gegen kostenfreie Einsendung 
von 60 / für jede der unter 1, 2 und 3 
aufgeführten Lieferungen von dort be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Hannover, den 2. Oktober 1888. (2367) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Kgl. Bayerische Staatseisenbahnen. 
Bausubmission. Zufolge Entschliessung 
und vorbehaltlich der Genehmigung der 
Generaldirektion der K. B. Staatseisen- 
bahnen zu München werden 
Dienstag, am 16. Oktober 188, 

Vormittags9 Uhr 
bei der en a Kgl. Eisenbahn- 
bausektion nachstehende Eisenbahnbau- 
arbeiten im Wege der 

allgemeinen schriftlichen 

Submission 
an den Meistabbietenden vergeben wer- 
den, nämlich: die Arbeitsloose Nr. III 
und VI der Lokalbahn Passau-Fre 
4555,24 bezw. 3200 m lang zwischen Öber- 
paknz und Antesbach bezw. München bei 
assau und Ohobruck gelegen, enthaltend 


nach den Kostenanschlägen: 
Loos Loos 
No.III | No. VI Samma 


AM N Me IR Me 1 


1. Eigentliche | 
Erdarbeiten |174767|141173197/391347964'53 
2. Vollendung 
der Wege . | 7158120) 5065188] 12224108 
3. Kunstbau- 
ten mitEin- 
schluss 
zweier Tun- 
nels im 
Loose No. 
VIvon 130,3 
und 93,9 m 
Länge 43849|5712152731441259123|01 
4. Bahnunter- 


bau . . .| 18014154| 15856|70| 33871124 
Summa . |243789|45|409393|41/653182|86 


Es kann sowohl auf jedes einzelne 
Loos, als auch auf beide zusammen als 


ein Akkordobjekt submittirt werden. 


Die zu stellende Kaution beträgt: Loos 
No. III 12000 4 und für Loos No. VI 
20 000 4, 

Bedingnissheft, Pläne und Kosten- 
anschläge liegen vom Heutigen an im 
Amtslokale der unterfertigten K. Eisen- 
bahnbausektion zu jedermanns Einsißht 
offen vor, wo Sun die Submissions- 
formulare in Empfang genommen wer- 
den können. 

Die Submissionen selbst müssen in 
vorschriftsmässig überschriebenen und 


versiegelten Kouverten längstens bis 
Montag, den 15. Oktober 1888, 
Abends6 Uhr bei der untertfertigten 
Behörde frankirt eingelaufen sein. 

Die Submittenten sind bei Vermeidung 
aller imSubmissionsformular angedrohten 
Folgen gehalten, in dem oben angege- 
benen Verakkordirungstermine sich per- 
sönlich oder durch genüglich bevoll- 
mächtigte Stellvertreter einzufinden, und, 
wenn solches verlangt wird, ihre Ueber- 
nahmsfähigkeit, ihr Kautions- und Be- 
triebsvermögen soßleich genügend nach- 
zuweisen und den bedingten Zuschlag 
zu gewärtigen. i 

Passau, im Br 1888. (2368H&V) 

Kgl. Bayer. Eisenbahnbausektion. 


Königl. Württemb. Staatseisenbahnen. 
Die Anschaffung von 10 Koupeewagen 
I. und II. Klasse wird beabsichtigt. 

Die Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen können von dem Sekretariat der 
unterzeichneten Generaldirektion be- 
zogen werden. El, 

Die Lieferung hat frei auf eine Württ. 
Eisenbahnstation zu geschehen. 

Angebote sind bis zum 20. Oktober 
d. J. Mittags 12 Uhr verschlossen 


. und mit der Aufschrift „Personen- 


wagen-Lieterung“ versehen dem 
genannten Sekretariat zuzustellen, 


Stuttgart, den 28. Septbr. 1888. (2369) 
Generaldirektion der K. Württ. Staats- 
eisenbahnen. 
Hofacker, 


Das Cariswerk 
iabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
und Drahtlitzen 
für Tele, hen- u.Signalleitungen. 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör, 


Drahtseile aller Art 
tür Aufzüge, Winden, Krahnen. 


Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drabtseile für Seilbabnen, 
Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Felten & Guilleaume Y 

Rosenthal, Cöln a/Rhein 

Mechan. Bindfadenfabrik / 
und Hanfseilerei. 


Felten&Guilleaume, Carlswerk, MülheimRh, 


Bei unserem Verkehrshafen in Pöpelwitz bei Breslau ist die 


Stelle eines Betriebs-Leiters, 


wofür Erfahrung im Eisenbahn- und Schiffs-Verladungsgeschäft, sowie grösste 


Energie Voraussetzung sind, vacant. 
nete Direction. 
Breslau, 1. October 1888. 


Meldungen mit Zeugnissen an die unterzeich- 


Frankfurter Güter-Eisenbahn-Gesellsehaft. 


- 
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Privat-Inserate 
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NITTWOCHS und SONNABENDS um 


Zeitung 


Abonnements - Bedineungen: 

4. Bei Bezug deren die Post (innerhalb des Deutsch- 
Cesterreichischen Postgobirtes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlich. . = ©. 2 ....4 Mk. 

2. Bei direeter Zusendung nn er Streifband durch die 
Expedition (Balınhofstiässe 33 \W.) für das Deutsch- 
Vesterr. P stgebiet jährlich 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jälırlich . 23 Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasse des\ereins (König- 
grätzerstr, 132 SW. hier) eınzusenden. 

Samumntliche offizielle Inserate sint an die Fxpedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuseripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Kelacteurs: 

ur. W. Koch, 


r) 
Berlın W., Landgrafen-Strasso !2. 


Deutscher Eisen 


Kr: 


D 


des Verein, 


bahn-Verw 


un 
Beilagen zur Zeitung 


hans ir sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANI 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, u; 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum PIBYJA 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezoge 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. Pr 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 


Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6‘ Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co,, Berlin S.,Ritterstr. 86. 


altungen. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 10. Oktober 1888. 


Inha»lv: 


Sibirische Eisenbahnen. 
Donetzbahn. 

Baltische Eisenbahn. 
Warschau-Terespoler Eisenb. 

Aus der Schweiz: 

Schweizer. Eisenhahnwerthe, 
Eisenbahn Visp-Zermatt, 

Aus Frankreich: 

Gesetzentwurf, betr. die Natio- 
nalität der Eisenbahnbeamten. 

Beschlüsse von Generalrätben. 

Erleichterungen für den Per- 
sonenverkehr. 

Aus Belgien. 
Verstaatlichung Belgischer E. 
Neue Eisenbahnverbindung zwi- 

schen Belgien u. Deutschland. 
Wettbewerb Belgischer Eisenb. 

Die Indischen Eisenbahnen im 

Jahre 1887. 


Zur Entwickelung des Franzö- 
sischen Eisenbahnwesens. 

Aus dem Deutschen Reich: 
Rollfuhrwesen in Benlin, 
Eisenb,-Dir.-Bez. Magdeburg. 
Eisenb.-Dir.-Bez. Altona. 
Eisenb.-Dir.-Bez. Köln (linksrh.), 
Eisenb.-D r.-Bez. Berlin. 
Eisenb.-Dir.-Bez. Frankf. a. M. 
Der Zollanschluss von Bremen. 
Saalbahn: Apolda-Porstendorf. 
Mecklenburgische Südbahn. 
Mecklenb. Friedrich Franzbahn. 
Vereinigung von Eisenbahnen. 
Neuhaldenslebener Bahn. 
Dortmund-Gronau-Enscheder E. 
Zschipkau-Finsterwalder Bahn. 

Aus Russland: 
Iwangorod-Dombrowaer Eisenb. 
Wolga-Ural-Eisenbahnges. 


Der Abgeordnete Etienne hat der’ Französischen Ab- 
geordnetenkammer am 21. Juni d.J. einen ausführlichen Bericht 
über die Lage der Französischen Eisenbahnen erstattet, welche 
bekanntlich durch das im Jahre 1879 beschlossene grossartige 
Bauprogramm in eigenartiger Weise beeinflusst ist. Wir haben 
dieser Angelegenheit bereits in No. 62 S. 583 d. Ztg. einige 
Betrachtungen gewidmet, welche durch die nachstehenden, dem 
„Journal ofheiel“ entnommenen Mittheilungen nunmehr noch 
eine weitere Ergänzung finde mögen. In dem Berichte wird 
folgendes ausgeführt: 


In dem berechtigten Eifer, Frankreich in wirthschaft- 
licher Beziehung derartig auszurüsten, um den Wettbewerb mit 
den Nachbarvölkern erfolgreich aufnehmen zu können, ist über- 
sehen worden, einen Unterschied zu machen zwischen Eisen- 
bahnen, welche dem allgemeinen Interesse zu dienen bestimmt 
und daher mit normaler Spurweite auszuführen sind, und solchen 
Bahnen, welche nur eine untergeordnete Bedeutung beanspruchen 
und demgemäss als Schmalspurbahnen herzustellen wären. 
Während es hinsichtlich der erstbezeichneten Bahnen mit Rück- 
sicht auf ihre Bedeutung für den Verkehr und für die Ver- 
theidigang des Landes angezeigt erscheint, den Staat zur Be- 
streitung der beträchtlichen Baukosten heranzuziehen, werden 
Beiträge desselben zur Austührung von Bahnen untergeordneter 
Bedeutung von besonders eingehenden Erwägungen bezüglich 
des zu erwartenden allgemeinen Vortheiles abhängig zu 
machen sein. 


Nach der Begründung des Gesetzentwurfes, welchen die 
Staatsregierung dem Abgeordnetenhause am 4. Juni 1878 vor- 
gelegt hat, war der Umfang, welchen das Hauptbahnnetz er- 
halten sollte, auf etwa 39000 km festgesetzt, und zwar: 


} 
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} 
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| 
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Präjudizien: 

Entschädigungsanspruch eines 
Postbediensteten für einen im 
Dienste erlittenen Eisenbahn- 
unfall gegen den Eisenbahn- 
fiskus. 

Schadenersatzpflichtt aus dem 
Eingreifen in das Eigenthum 
des Nachbars durch den Eisen- 
babnbetrieb. 

Haftpflicht. 

Deklaration der nur bedingungs- 
weise zum Transport zugelas- 
senen Güter. 

Blinde Passagiere auf d. Eisenb. 

Nichtwählbarkeit der Eisenbahn- 
Polizeibeamten zu Stadtver- 
ordneten in Preussen, 

Gesetzliche Ascendentenrente. 

Velociped, ein Fubrwerk im 


Sinne des Chausseegeldtarifs 
in Preussen, 
Verschiedenes. 
Verstaatlichung der 
schen Eisenbahnen. 
Brücke über den North-River 
(Hudson) zu Newyork. 
Eine neue transkontinentale 
Eisenbahnlinie in Australien, 
Vereins-Mittheilungen. 
Vereins-Kilometerzeiger. 
Vereins-Güterwagenpark-Verz, 
Rundschreiben, 
Offizielle Anzeigen: 
1. Berichtigungen. 
2. Eröffnung von Stationen. 
3. Güterverkehr. 
4. Personen- u. Gepäckverkehr, 
5. Submissionen. 
Privat-Anzeigen. 


Norwegi- 


Zur Entwickelung des Französischen Eisenbahnwesens, 


1. Konzessionirte, im Betriebe oder unmittelbar vor 


der Betriebseröffnung befindliche Linien . | 21 300 km 
2. Linien von untergeordneter Bedeutung, welche 
infolge des Rückkaufsgesetzes vom 18. Mai 1878 
dem Hauptbahnnetze einzufügen waren ee 194235 
3. Konzessionirte, im Bau begriffene oder noch zu 
erbauendosluinien 2... ne entre 5A00 1% 
4. Zur Ausführung empfohlene (class&es), noch nicht 
konzessionirter DIMIen 4 0 ee een ein 2900°%,, 
5. Konzessionirte, im Betriebe befindliche oder noch 
zu erbauende Linien untergeordneter Bedeutung, 
welche dem Hauptnetze eingefügt werden sollten 2500 „ 
6. Neue Bahnlinien . ER TR I NE BZ DENE 
Im ganzen 39054km 


Das für die Ausführung des Planes dem Staate aufzuer- 
legende finanzielle Opfer war auf 3 200 Millionen Francs bemessen. 


Durch das Gesetz vom 17. Juli 1879 sind in das Haupt- 
bahnnetz 181 neue Linien aufgenommen, deren Gesammtlänge 
8868 km betrug, also 2668 km mehr, als seitens der Staats- 
regierung ursprünglich beabsichtigt waren. Die Kosten für 
die Erweiterung des Hauptnetzes um etwa 18000 km (von 
24000 km auf 42000 km) hatte Freycinet in seinem bezüg- 
lichen, dem Präsidenten der Republik erstatteten Berichte auf 
4300 Millionen Frances veranschlagt, wovon 800 Millionen Frances 
auf den Rückkauf von Bahnen entfielen. Diese Berechnung 
erwies sich jedoch als unzureichend, und eine Prüfung der- 
selben hatte das Ergebniss, dass der erforderliche Betrag auf 
6500 Millionen Francs festgesetzt wurde. 


Darf es nun einerseits schon als ein grosser Mangel an 
Klarheit bei der Regierung und der Landesvertretung bezeichnet 


werden, dass dieselben sich für die Ausführung aller empfoh- 
lenen (class&es) Linien ohne Ausnahme mit normaler Spurweite 
entschieden hatten, so wurde andererseits noch ein weiterer, 
nicht minder auffälliger Fehler begangen, indem man unterliess, 
in bestimmter Weise die Art des Betriebes der in Rede stehen- 
den Bahnen festzusetzen. Ohne eingehendere Prüfung wurde 
beschlossen, dass der Bau derselben aus Staatsmitteln zu er- 
folgen habe, dass zu diesem Behute Anleihen auszuschreiben 
seien und dass, je nach der Fertigstellung einer jeden Linie 
die Art der Betriebsführung auf derselben der Beschlussfassung 
des Parlaments vorbehalten bleiben solle. Demnächst wurden 
die gebauten Bahnen, welche innerhalb des Verkehrsbereiches 
der grossen Gesellschaften lagen, den letzteren überlassen, ohne 
denselben Opfer für die, lediglich vom Staate getragenen Be: 
triebskosten aufzuerlegen. 


In diesem Sinne wurde bis zum Jahre 1383 verfahren, zu 
welcher Zeit jedoch die wirthschaftliche Krisis mit solcher 
Schärfe sich geltend machte, dass die Regierung mit Rücksicht 
auf die bestehenden Schwierigkeiten aut die ausschliessliche 
Herstellung der Bahnen durch den Staat verzichtete und den 
grossen Gesellschaften die Fortsetzung des begonnenen Werkes 
übertrug. So entstanden die Verträge vom 20. November 1883. 
Die gesetzlich in Aussicht genommenen Linien wurden den 
sechs grossen Bahnverwaltungen konzessionirt mit Ausnahme 
von etwa 2000 km, unter welchen sich auch die unter der oberen 
Aufsicht des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten herzu- 
stellenden Strecken des Staatsbahnnetzes befanden. Leider 
wurden hierbei indessen bedauerliche Irrthümer begangen. An- 
statt alle Anstrengungen auf gewisse Stellen zu vereinigen, 
anstatt ferner den Bau der einzelnen Linien nicht eher zu be- 
ginnen, als bis andere vollendet waren, enstanden im ganzen 
Lande Bauplätze. Selbstverständlich geschah dies in der löb- 
lichsten Absicht, indem die Regierung allen ungeduldigen Be- 
zirken ihr wohlwollendes Entgegenkommen beweisen wollte; 
allein, wenn die finanziellen Schwierigkeiten eine Verlang- 


samung der Bauarbeiten erheischten, Musste die Fertigstellung 


mancher Strecken verschoben werden, wodurch sich in manchen 
Gegenden der Bevölkerung eine grosse Unzufriedenheit be- 
mächtigte. 

Am 31. Dezember 1887, also vier Jahre nach Abschluss 
der Verträge, waren 2176 km gebaut und dem Betriebe über- 
seben, 2138 km im Bau und 4212 km noch nicht begonnen. 
Rechnet man zu letzteren noch die 2300 bis 2400 km hinzu, 
welche seit 1879 zur Ausführung empfohlen, aber noch nicht 
konzessionirt waren, so befanden sich also beinahe 7000 km im 
Rückstande, für welche die Zeit des Beginnes der Bauarbeiten 
überhaupt noch nicht angegeben werden konnte, Während die 
Kammer für die Bauausführungen 190,8 Millionen Francs im 
Jahre 1884, ferner 188,4 Millionen Frances im Jahre 1885, 191 
Millionen Francs im Jahre 1886 und beinahe 182 Millionen Frances 
im Jahre 1887 ausgeworfen hatte, ist der bezügliche Betrag für 
das Jahr 1888 auf nur 145 Millionen Frances bemessen. Da nun 
die im Bau befindlichen 2138km und die noch nicht begonnenen 
7000km zusammen eine Summe von beinahe 3 Milliarden Francs 
erfordern, so ist es klar, dass das in Aussicht genommene Bahn- 
netz nicht vor 20 Jahren vollendet sein wird, wenn für das- 
selbe nicht mehr als 145 Millionen Frances jährlich zur Ver- 
fügung gestellt werden können. 


Das Parlament wird eine solche Aussickt schwerlich 
gutheissen und vielleicht vorziehen, auf die Durchführung des 
seitens der Regierung beabsichtigten Planes zu verzichten. 
Indessen es gibt in dieser unliebsamen Lage noch ein Hilfs- 
mittel, welches auch der Minister der öffentlichen Arbeiten 
bereits seit einigen Jahren erkannt hat, und dieses besteht in 
der Herstellung schmalspuriger Bahnen an Stelle solcher, für 
welche ursprünglich die Normalspur beabsichtigt war. Bisher 
ist dieser Versuch freilich nur mit einer gewissen Schüchtern- 
heit unternommen; derselbe muss aber mit Entschlossenheit 
fortgesetzt und auf alle Linien, welche als schmalspurige aus- 
führbar erscheinen, ausgedehnt werden, Freilich sind Einwen- 
dungen hiergegen zu erwarten, viele Departements werden sich 
beklagen, die Bewohner werden darauf hinweisen, dass zu 
ihrem Nachtheile andere Bezirke besser behandelt werden; 
allein die Kammer darf sich durch solche Einflüsse nicht be- 
RE lassen, gegen die Interessen der Allgemeinheit zu 

andeln. 


Die Kosten für die noch nicht begonnenen 7000 km wür- 
den bei normalspuriger Ausführung durchschnittlich 320 000 Fres. 
für das Kılometer, im ganzen also 2300 Millionen Francs be- 
tragen. Dieser Summe entspricht ein jährlicher Zinsbetrag von 
115 Millionen Franes. Unter der Voraussetzung einer Einnahme 
von 3000 Frances und einer Höhe der Betriebskosten von 7000 
Francs für das Kilometer würden durch den Staat 4000 Fres. 


für das Kilometer, im ganzen also für 7000 km 28 Millionen 
Frances jährlich zu decken sein. Mıt Einschluss des vorer- 
wähnten Zinsbetrages würde mithin auf das Staatsbudget eine 
jährliche Ausgabe von 143 Millionen Francs oder 21000 Fres. 
für das Kilometer entfallen. Bei Herstellung dieser 7000 km. 
als Schmalspurbahnen kann dagegen das Anlagekapital für das 
Kilometer auf 100000 Frcs., somit im ganzen auf 700 Millionen 
Frances ermässigt werden, wofür als Verzinsung nur 35 Mil- 
lionen Francs erforderlich sind, während im übrigen auf eine 
Ausgleichung der Einnahmen und der Betriebskosten gerechnet 


‚wird. 


Diese finanziellen Ergebnisse sprechen mit zweifelloser 
Deutlichkeit zu Gunsten der Schmalspurbahnen. Etwaige Ein- 
wände, dass das rollende Material derselben nicht gleiche Vor- 
theile gewährt wie dasienige der Vollbahnen, dass die Fahr- 
geschwindigkeit der Züge eine geriuge sein wird, dass der 
Uebergangsverkehr zwischen schmalspurigen und normal- 
spurigen Srarken mit manchen Unzuträglichkeiten verbunden 
sein wird, können bei genauerer Prüfung der Verhältnisse kaum 
aufrecht erhalten werden. Die Fahrgeschwindigkeit der Züge 
des sog zweiten Netzes beträgt etwa 25 bis 35 km in der 
Stunde, während auf manchen schmalspurigen Bahnen die 
Fahrgeschwindigkeit von 40 km überschritten wird und erfor- 
derlichenfalls unter gewissen Voraussetzungen bis auf 50 und 
sogar auf 60 km erhöht werden kann. Die Schwieriekeiten des 
Uebergangsverkehrs können gegenwärtig wohl als überwunden 
betrachtet werden; dieselben bestehen im übrigen auch bei 
Hauptbahnen. R 


Mit Bedauern muss man sich vergegenwärtigen, welche 
Ergebnisse hätten erzielt werden können, wenn bereits seit dem 
Jahre 1859, als das sogenannte zweite Bahnnetz begonnen wurde, 
diejenigen Strecken, welche wed»r für den Durchgangsverkehr, 
noch für die Landesvertheidigung eine Bedeutung hatten, mit 
schmaler Spurweite hergestellt worden wären! Für Eisenbahn- 
bauten sind allein seit dem Jahre 1879 etwa 3400 Millionen 
Francs verausgabt, und demgemäss hat sich das Hauptbahn- 
netz von 22000 km auf fast 32000 km vergrössert. Mit dieser 
Summe hätte indessen bei der Wahl der Schmalspur nicht nur 
das ganze in Aussicht genommene, sondern sogar ein erheblich 
grösseres Bahnnetz ausgeführt werden können. Hierbei ist 
noch zu bemerken, dass die Einnahmen der Hauptbahnen 
während der letzten acht Jahre beinahe unveränderlich ge- 
blieben sind, woraus sich ergibt, dass sich der Verkehr auf den 
älteren Strecken vermindert hat und auf den neuen Strecken 
unerheblich geblieben sein wird. In dieser Beziehung dürfte 
die nachstehende Uebersicht über die Betriebslängen und über 
die Einnahmen der Französischen Hauptbahnen in der Zeit von 
1875 bis 1886 von Interesse sein. 


Betriebslänge 
} 2 ; Gesammt- 
Betriebs- im im Durch- onahnas 
Jahr ganzen schnitt 
Kilometer ' Franes 
1875 "19757 19 357 863 318 500 
1876 20316 20 034 856 801 000 
1877 20 995 20 534 868 203 700 
1878 22133 21435 931 514 300 
1879 22.767 22249 945 655 000 
1880 95.012 23 089 1.061 270 000° 
1881 25 045 24.249 1 110 487 000 
1882 26 339 25 576 1 127 847 800 
1883 27.132 26 692 1 125 538 300 
1884 29 373 28722 1 096 227 200 
1885 30 464 239 839 1 058 096 600 
1886 31213 30 696 1 036 106 200 


Den grossen Eisenbahngesellschaften gebietet es ihr 
eigener Vortheil, die Herstellung "eines Schmalspurbahnnetzes 
zu unterstützen. Dieselben führen zur Zeit eine einzige Be- 
triebsrechnung und müssen für die Ausfälle des Betriebes die 
Zinsbürgschaft des Staates in Anspruch nehmen. Ihre Aktien 
können demgemäss nur bis zu der gewährleisteten Höhe ver- 
zinst werden. Dagegen dürften bei Annahme des Schmalspur- 
systems die Betriebsausfälle verschwinden und aus den Ueber- 
schüssen höhere Dividenden für die Aktien zu erzielen sein, 


Der Minister der öffentlichen Arbeiten wird demgemäss 
schliesslich ersucht, mit thunlichster Beschleunigung der 
Kammer Vorschläge für die Herstellung von Schmalspurbahnen 
nach Massgabe der Ausführungen des Berichterstatters zu 
unterbreiten, 


Aus dem Deutschen Reich. 
Rollfuhrwesen in Berlin. 


Die Staatseisenbahn-Verwaltungen haben zur Verbesse- 
. rung des bahnamtlichen Rollfuhrwesens in Berlin schon im 
Anfange dieses Jahres Einrichtungen getroffen, welche für den- 
jenigen Theil des Publikums, welcher Güter mit der Eisenbahn 
zu versenden oder von derselben abzuholen hat, ohne über die 
nothwendigen Beförderungsmittel (Rollwagen) zu verfügen, von 
srossem Interesse sind. Diese für alle Berliner Bahnhöte seit 

em 15. Februar d. J. in Wirksamkeit getretenen Einrichtungen 
haben den Vortheil, dass sie bei grösstmöglicher Einfachheit 
. eine grösstmögliche Gewähr für eine prompte, tillige und den 
Interessen des Publikums entsprechende Bedienung desselben 
bieten. So sind für Anmeldungen zur Abholung von zu ver- 
sendenden Gütern aus der Behausung der Versender soge- 
nannte „Bestellkarten“ zur Einführung gelangt, welche bei 
jeder Berliner Postanstalt für 5 8 das Stück käuflich zu haben 
und nach erfolgter Ausfüllung des Inhalts in den Postbrief- 
kasten zu werfen sind. Durch die Einrichtung (den Vordruck) 
sowie durch die bahnseitige Behandlungsweise dieser Bestell- 
karten wird sowohl die Richtigkeit der von den bestellten 
Rollfuhrunternehmern, welche den geachtetsten und leistungs- 
fähigsten Speditionsfirmen sehörer, berechneten, vertrags- 
mässigen Spesen als auch die Innehaltung der kontraktlichen 
An- bezw. Abrollungsfristen kontrolirt, und es wird dadurch 
- ferner verhindert, dass die Rollfuhrunternehmer dergleichen 
Güter, ohne hierzu ausdrücklichen Auftrag vom Versender zu 
haben, in Sammelladungen befördern; denn durch letztere 
Betörderung ist dem Interesse des Versenders keineswegs 
immer am besten gedient. Auch die Bestellung der ange- 
kommenen Güter an die Adressaten, welche durch die bahn- 
amtlich bestellten Rollfuhrunternehmer erfolgt, wenn der 
Empfänger nicht eine anderweite Verfügung bei der Güter- 
expedition getroffen hat, ist zur Wahrung der Interessen des 
. Publikums in zweckentsprechender Weise unter bahnamtliche 
Kontrole gestellt. Ferner ist zur Bequemlichkeit des inter- 
essirten Publikums den Rollkutsehern die Verpflichtung zum 
Abtragen von Gütern in und aus Kellern oder höheren Etagen 
bei Frachtstücken bis zu 50 kg gegen eine mässige Gebühr 
auferlegt, vorausgesetzt, dass die einzelnen Stücke durch einen 
Mann getragen werden können. Die Rollkutscher sind durch 
äussere Abzeichen als Leute des Rollfuhrunternehmers kennt- 
lich gemacht, müssen höflich und bescheiden ‚sein und dürfen 
Trinkgelder nicht verlangen, auch tragen dieselben den ver- 
tragsmässig testgesetzten Rollgeldtarif bei sich, welchen sie 
auf Verlangen vorzuzeigen haben. Die Gebühren namentlich, 
welche für alle Berliner Bahnhöfe die gleichen sind, müssen 
als durchaus mässige bezeichnet werden, sie sind erlıeblich 
niedriger, aıs die für dieselben Leistungen in anderen Gross- 
städten wie London, Paris und Wien zur Erhebung gelan- 
genden. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Magdeburg. 


Der Bahnhof Fischerufer zu Magdeburg ist am 
'1.d.Mts. für den allgemeinen Verkehr geschlossen worden. Der- 
selbe dient nunmehr nur noch als Abfertigungsstelle für den 
Verkehr mit dem städtischen Packhofe und der Elbuferladestelle 
an der Batterie. 

Am 10. d. Mts. wird die an der Strecke Stendal-Witten- 
berge zwischen den Stationen Seehausen i./Altm. und Witten- 
berge belegene Haltestelle Geest-Gottberg für den Per- 
sonenverkehr und für die Beförderung von Hunden auf Hunde- 
billets, sowie für die Abfertigung von Eil- und Frachtgütern 
eröffnet werden. Gepäck wird in der Richtung von Geest- 
Gottberg vorläufig nur unexpedirt nach den hierfür bestehenden 
Vorschriften mitgenommen; nach der genannten Station findet 
dagegen eine regelrechte Gepäckabfertigung statt. \ 

Leichen, Fahrzeuge und lebende Thiere, 
sowie Sprengstoffe sind von der Beförderung von und 
nach Geest-Gottberg bis auf weiteres ausgeschlossen. 

Ausserdem besteht bis auf weiteres die Beschränkung, 
dass Sendungen von Geest-Gottberg nicht frankirt und nicht 
mit Nachnahme belastet sein dürfen, Sendungen nach der 
genannten Station dagegen in Frankofracht und ohne Nach- 
nahmebelastung aufgeliefert werden müssen. 

Die Entfernungen betragen von Geest-Gottberg nach 
Wittenberge 5,70 km und nach Seehausen i/Altm. 7,76 km. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. 


Am 1.d. Mts. ist der zwischen Wittenberge und Kar- 
städt belegene Haltepunkt Dergenthin für den Personen- 
verkehr eröffnet. Eine direkte Personenabfertigung von und 
nach Dergenthin findet nach und von Grabow, Karstädt, Lud- 
wigslust und Wittenberge statt. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Köln (linksrheinisch). 

Am 1. d. Mts. ist die für den Personenverkehr einge- 
richtete Haltestelle Saarhölzbach auch für den Güterver- 
kehr in Wagenladungen eröffnet worden. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin. 


Der an der Strecke Angermünde-Schwedt a/O. zwischen 
Niederlandin und Schwedt gelegene Haltepunkt Heiners- 
dorf ist am 1. d. Mts. für den Personenverkehr ohne Gepäck- 
abfertigung eröffnet worden. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Frankfurt a/M. 


Eilgutverkehr. Auf der Strecke zwischen Frank- 
furt und Coblenz hat, wie die „Cobl. Ztg.“ mittheilt, die Staats- 
bahnverwaltung in der Beförderung von Eilgütern eine neue 
Einrichtung getroffen. Die Personenzüge nehmen von nun an 
keine Güter- und Viehwagen auf der genannten Strecke mehr 
mit, dagegen ist nach beiden Richtungen hin je ein Eilgutzug 
eingelegt worden, welcher mit der Geschwindigkeit eines Per- 
sSonenzuges fährt, und an allen Stationen hält. 


Der Zollanschluss von Bremen. 


Aus Bremen berichtet die „Voss. Ztg." folgendes: In wenig 
mehr als einer Woche wird nun der Zollanschluss vollzogen 
sein. Auf den Strassen im Geschäftsviertel der Stadt herrscht 
reges Leben und Treiben. Denn die zollpflichtigen Waaren, 
die weder verzollt werden, noch auf einem der vielen zollfreien 
Privatläger bleiben sollen, werden nunmehr in die Speicher des 
Freibezirkes geschafft, um dort ihrer weiteren Verwendung zu 
harren. Mit diesen Waaren füllen sich die Lagerräume des 
Freibezirks nun rasch, so dass seit kurzem auch dort lebhafte 
Thätigkeit entwickelt ist. Dort sind bekanntlich riesige Speicher 
und Schuppen hergestellt. Einer der Schuppen, ein einziger 
Innenraum von 270 m Länge und 40 m Breite, also von 10800 
Quadratmeter Flächenraum, ist nur von Tabak in Anspruch 
genommen; es gewährt einen staunenswerthen Anblick, wenn 
Abends dieser riesige Raum von zahllosen elektrischen Glüh- 
lämpchen erleuchtet ist und hunderte von Speicherarbeitern mit 
der Verwiegung, Verpackung, Auf- und Abstapelung beschäf- 
tigt sind. Dem Tabakgeschäft dient aber ausserdem noch ein 
zweiter Schuppen und ein sehr grosser, fünf Stockwerke hoher 
Speicher, sowie die grosse Mehrzahl der zollfreien Privatläger 
unter Mitverschluss der Zollbehörde. Deren sind bis jetzt nicht 
weniger als 221 angemeldet (gegen nur 50 in Hamburg). Bremen 
hat aber die vielen Privatspeicher in der ganzen Stadt zerstreut 
liegen, und muss sie nun auf diese Weise zu verwerthen suchen. 
Aber einen schweren Stand gegen den Freibezirk werden diese 
Privatspeicher immer behalten. Denn dort vereinigen sich Schiff, 
Eisenbahn und Speicher; die Waare kann mit den denkbar gering- 
sten Kosten zwischen ihnen hin- und hergehen; die Feuersicher- 
heit hat den denkbar höchsten Grad erreicht, ebenso dieAusrüstung 
der Läger mit allen für die spezielle Waare erforderlichen Einrich- 
tungen. So werden dort viele Unkosten erspart, worüber unser, 
sonst unter lästigen Spesen leidender Kaufmannsstand sehr ent- 
zückt ist. Den Privatlägern verbleiben aber diese Spesen, 
namentlich die Kosten für den nutzlosen Transport vom Schift 
nach der Stadt und von der Stadt nach der Eisenbahn oder 
dem Schiffe. In unserer Zeit, wo die Gewinne des Handels 
klein sind und alles auf Unkostenersparniss ankommt, wird 
deshalb der Waarenverkehr bald ganz überwiegend auf den 
Freihafen übergehen, der in seiner Einrichtung wirklich nichts 
zu wünschen übrig lässt. Was die Schifffahrt in demselben 
anbelangt, so leidet sie noch Mangel, weil die Korrektion der 
Unterweser noch nicht weit genug vorgeschritten ist, um viel 
grösseren Schiffen als bisher die Fahrt nach der Stadt Bremen 
zu gestatten. Doch wird es damit nicht mehr lange dauern. 
Die Arbeiten werden mit aller Kraft gefördert und sollen 
ausserordentlich erfolgreich sein. Mit ihrer Vollendung wird 
erst dar volle Umschwung im Bremischen Handel eintreten. 


Saalbahn. 


Wie dem „B. Tgbl.“ geschrieben wird, hat die Saalbahn 
die Vorarbeiten für eine normalspurige Eisenbahn untergeord- 
neter Bedeutung angefertigt, welche, von Apolda ausgehend, 
in Porstendorf, zwischen Jena und Dornburg, an die Saalbahn 
anschliesst, und so eine unmittelbare Verbindung zwischen 
Apolda und Jena herstellt. Dem Vernehmen nach hat sich die 
Gesellschaft, vorbehaltlich der Genehmigung der Generalver- 
sammlung, bereit erklärt, die Bahn auf eigene Kosten zu bauen 
und zu betreiben, wenn aus Interessentenkreisen der Grund und 
Boden unentgeltlich gestellt und ein Beitrag von 10000 4 für 
das Kilometer geleistet wird. 


Mecklenburgische Südbahn. 


Beim Grossherzoglichen Amtsgericht in Parchim ist in 
das Handelsregister, betreffend die Firma Mecklenburgische 
Südbahngesellschaft zu Parchim, eingetragen worden: Kol. 6. 


BR ep 


Nach Beschluss der Generalversammlung vom 11. September 
1885 ist $ 4 des Statuts abgeändert und lautet jetzt: „Das 
Grundkapital der Gesellschaft beträgt 6008000 „4 und ist ein- 
getheilt in 3500000 44 Prioritäts-Stammaktien von je 500 44, 
in 1180000 „4 Stammaktien Litt. A von je 500 „4 und in 
1 328 000 4. Litt. B von je 500.4“ Die danach erforderlichen 
neuen Stammaktien Litt. B im Betrage von 8000 .4 werden zu 
Pari ausgegeben. 


Mecklenburgische Friedrich Franzbahn. 


Die Bank für Handel und Industrie und die Direktion der 
Diskontogesellschaft haben nach Angabe der „Voss. Ztg.“ von 
der Mecklenburgischen Friedrich Franz-Eisenbahngesellschaft 
2,5 Millionen Mark 3!/, pCt. Prioritätsobligationen übernommen 
und werden dieselben demnächst an den Markt bringen. Diese 
Obligationen bilden einen Theilbetrag der Anleihe von 5 Mil- 
lionen Mark, welche die Friedrich Franz-Eisenbahn für den 
Bau der Eisenbahn von Schwerin nach Crivitz, von Schwerin 
über Ludwigslust nach Dömitz und von Mallis nach Lübtheen, 
sowie zur Deckung der vorschussweise aus dem Baufonds ent- 
nommenen Kosten der bereits fertiggestellten Eisenbahn von 
Güstrow nach Schwaan auf Grund des Privilesiums vom 
3. August 1888 aufzunehmen berechtigt ist. 


Vereinigung von Eisenbahnen. 


Zu der von verschiedenen Blättern verbreiteten Mit- 
theilung, dass eine Vereinigung der Weimar-Geraer, Saal- und 
Werrabahn geplant werde, bemerkt die „Voss, Ztg.“, dass diese 
Meldung anscheinend von spekulativer Seite verbreitet werde, 
da die Durchführung des angeblichen Projektes recht zweifel- 
haft erscheine. 


Neuhaldenslebener Bahn. 


Die Generalversammlung hat die Bilanz genehmigt und 
der Verwaltung Entlastung ertheilt. In den ersten 5 Monaten 
ist ein Gewinn nicht erzielt, indessen erhalten die Stamm- 
prioritäten die vom Erbauer der Bahn garantirte Dividende 
von 4l/;, pCt. Der weitere Punkt der Tagesordnung „Erhöhung 
des Aktienkapitals“ konnte nicht erledigt werden, da die Kon- 
zession zum Verlängerungsbau noch nicht ertheilt worden ist. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 


In der Zeit vom 16. bis 30. September d. J. wurden von 
den an die Bahn angeschlossenen Zechen durchschnittlich an 
jedem Tage abgefahren 220 Wagenladungen von je 10 t gegen 
195 Wagenladungen in der voraufgegangenen vierzehntägigen 
Periode und gegen 160 Wagenladungen in der entsprechenden 
Zeit des Vorjahres. Der Gesammtabsatz betrug in der zweiten 
Se tomberhälfte d. J. 2645 EN gegen 2535 Wagen- 

in der ersten Septemberhälfte d. J. und gegen 
agenladungen in der zweiten Septemberhälfte 1887. 


ladungen 
20783 


Zschipkau-Finsterwalder Bahn. 


Die Generalversammlung hat für das erste Geschäftsjahr 
die Vertheilung von 4'/, pCt. auf die Prioritätsaktien beschlossen. 
Dem Geschäftsberichte zufolge betrugen die Gesammteinnahmen 

.des Jahres 1887/88 52421 4, die Ausgaben 38308 .%4 Der Betriebs- 
gewinn beziffert sich auf 13336 


Aus Russland. 
Iwangorod-Dombrowaer Eisenbahn. 


Aus Veranlassung der kürzlich erfolgten Einführung der 
Iwangorod-Dombrowaer Eisenbahnaktien an der Berliner Börse 
veröffentlicht die „Voss. Ztg.“ u. a. folgende Mittheilungen 
über das Eisenbahnunternehmen: 

Die Konzession wurde im Jahre 1881 ertheilt und am 
25. Januar 1885 konnte die Bahn in Betrieb genommen werden. 
Die Hauptlinie führt von Iwangorod (Station der Weichselbahn) 
über Radom, Bsin und Kielce nach Dombrowa (Station der 
Warschau-Wiener Eisenbahn) mit einer Brücke über die Weichsel 
bei Iwangorod. Eine Zweigbahn durchschneidet die Hauptlinie 
in Bsin, einerseits nach Bodzechow, in der Nähe der Galizischen 
Grenze, andererseits nach Koluski (Station der Warschau-Wiener 
Bahn) im Anschluss an die Lodzer Linie führend. Die Bahn 
läuft in einer Gesammtlänge von etwa 449 km durch die dich- 
test bevölkerte Gegend des Königreichs Polen, welche mit 
einer Einwohnerzahl von 42 bis 60 Seelen auf das Quadratkilo- 
meter etwa dem stark bevölkerten Gouvernement Moskau gleich 
steht. Der von der Bahn durchlaufene Bezirk ist reich an 
nutzbaren Mineralien, namentlich Eisenerzen und Kohlen, ferner 
an Galmeilagern, hydraulischem Kalk, Marmor, Porphyr u. s. w. 
Es befinden sich daselbst eine grosse Menge theils der Krone, 
theils Privaten und Aktiengesellschaften gehörige Hüttenwerke, 
welchen die Bahn die Kohlen bezw. Kokes aus den grossen 
Bergwerken in der Nähe von Dombrowa zuführt und damit 
eine starke Erhöhung der Herstellung an Roheisen bewirkt hat, 


was bisher dort mit Holzkohlen geschehen musste. Durch ihre 


Anschlüsse an das Russische Eisenbahnnetz, einerseits an die 
Strecke von I[wangorod nach Kowel und weiter an die Rus- 
sische Südwestbahn und andererseits an diejenige von Iwan- 
gorod nach Brest-Litewsk, Vereinigungspunkt der Russischen 
Südwestbahn und der Moskau-Brester Eisenbahn, kürzt die 


Iwangorod - Dombrowaer Bahn den Weg von diesen Punkten. 


nach dem Polnischen Kohlengebiete um ein Erhebliches ab, 
was für den Frachtenverkehr von ausserordentlicher Wichtig- 
keit ist, denn dadurch sind erst jene Russische Bahnen in den 
Stand gesetzt worden, mehr und mehr zur Kohlenfeuerung 
ihrer Maschinen überzugehen. Der Warschau - Wiener Eisen- 
bahn erwächst durch den direkten Anschluss der Iwangorcd- 
Dombrowaer Bahn an die Kohlenwerke von Dombrowa ein 
starker Wettbewerb im Kohlentransport, aber zerade an dieser 
ersteren Bahn ist wiederum die ausserordentliche Entwicke- 
lungsfähigkeit der Transportanstalten dieser Gegend ersichtlich. 
Die glänzenden Fortschritte, welche die Warschau-Wiener Bahn 
in den letzten zehn Jahren gemacht hat, sind notorisch, und 
da die Vorbedingungen bei der Iwangorod-Dombrowaer Bahn 
auch günstige sind, so ist die Annahme gerechtfertigt, dass 
sich für dieselbe mit der Zeit ebenfalls ein lebhafter Verkehr 
herausbilden wird; derselbe beginnt denn auch sich zu heben 
und wird mit Inbetriebsetzung der Anschlüsse an die Preussi- 
schen und Oesterreichischen Bahnen einen neuen, starken An- 
stoss empfangen. Das Anlagekapital der Eisenbahngesellschaft 
beträst 26 367 125 R. Metall, von welchen nicht ganz ein Drittel, 
nämlich 3283000 R. Metall in Aktien und 18084125 R. Metall 
in Obligationen ausgegeben sind. Den Aktien iss eine Rein- 
einnahme von jährlich 5 pCt. (abzüglich der Steuer = 4% pCt.) 
und die Tilgung von 0,48 pCt. während der 50jährigen Kon- 
zessionsdauer von der Russischen Regierung garantirt, den 
Obligationen ebenfalls ihre 4!/,; pCt. Verzinsung und Tilgung. 
Ausser der um 4 pCt. gegen die Obligationen höheren Verzin- 
sung der Aktien, welche sich auf etwa 5!/, pCt. stellt, geniessen 
dieselben noch den Vorzug, im Falle der gegenwärtig !/, pCt. 
betragenden Ausloosung einen Genussschein zu erhalten, wel- 
cher die Erzielung einer höheren Dividende als 5 pCt. zum 
Bezuge der Superdividende berechtigt. s 

Aus den Bemerkungen, mit welchen die „Magd. Ztg.“ die 
Einführung der in Rede stehenden Eisenbahnaktien an der Ber- 
liner Börse begleitet, heben wir noch folgende Angaben über 
die Bilanz der Iwangorod-Dombrowaer Eisenbahn hervor: 

Das Verständniss der Russischen Eisenbahnbilanzen ist 
den Deutschen Kapitalisten wenig geläufig; es wird deshalb 
nicht überflüssig sein, wenn wir auf einige Zahlen der im 
Prospekt abgedruckten Bilanz des Iwangorod - Dombrowaer 
Eisenbahnunternehmens etwas näher eingehen. Da hier die 
Bilanz vom 1. Januar 1887 veröffentlicht wird, so steht anzu- 
nehmen, dass der endgültige 1887er Abschluss noch nicht vor- 
liegt. Auf der Passivseite erscheint das Staatsgarantiekonto 
mit 4983460 R. Diese Summe wird dahin zu verstehen sein, 
dass sie die von der Regierung seit Eröffnung des Betriebes 
(Anfang 1885) für die Jahre 1885 und 1886 geleisteten unmittel- 
baren Garantiezuschüsse, ferner die 5 pCt. Zinsen dieser Vor- 
schüsse und die Betriebsfehlbeträge der Jahre 1885 und 1886 
umfasst. Bezüglich der letzteren bleibt übrigens die Möglich- 
keit offen, dass sie in jenem Konto noch nicht mit einbegriffen 
sind. Dass in den Jahren 1885 und 1886 Betriebsdefizits auf- 
gelaufen sind, ersehen wir aus den beiden auf der Aktivseite 
enthaltenen Posten: Betriebskonto 1885 202592 R. und Betriebs- 
konto 1886 139122 R. In Höhe dieser Beträge werden die Be- 
triebskosten grösser gewesen sein, als die Einnahmen. Ange- 
sichts der seit Ende 1886 erfolgten Entwickelung des Verkehrs 
und der neuen Anschlüsse erscheint aber die Annahme berech- 
tigt, dass bereits der 1883er Abschluss — falls etwa die 1887er 


Bilanz noch einen Betriebsfehlbetrag ergeben sollte — einen . 


solchen nicht mehr verzeichnen wird. Von diesem Ertragsstande 
ab bis zu dem Zeitpunkt, wo die Ueberschüsse nach Bestrei- 
tung des gewährleisteten Dienstes noch die Zahlung einer 
Superdividende für die Stammaktien gestatten könnten, ist 
freilich noch ein recht weiter Weg. Die Möglichkeit aber, dass 
derselbe früher oder später einmal zurückgelegt wird, erscheint 
nicht ausgeschlossen, zumal die Bahn verhältnissmässig dicht 
bevölkerte und industriereiche Gegenden Polens durchschneidet. 
Angesichts dieser Möglichkeit bietet die Frage, welche Bestim- 
mungen in den Salzungen über die Vertheilung der Ueber- 
schüsse enthalten sind, einiges Interesse. Der Prospekt sagt 
darüber, dass der „Reingewinn“ entweder in seinem ganzen 
Betrage zur Abzahlung der von der Regierung erhaltenen 
„Ueberschüsse über die Garantiesumme“ in die Staatskasse 
fliesst oder zur Hälfte zur Bezahlung der Garantievorschüsse 
nebst Zinsen derselben verwendet wird, und zur anderen Hälfte 
nach Bezahlung aller Schulden an die Regierung den Aktio- 
nären gehört. Unter den Begriff der „Ueberschüsse über die 
Garantiesumme“ dürften die Betriebsfehlbeträge fallen, wenn die- 
selben nicht etwa gelegentlich in eine neue Prioritätsanleihe 
einbezogen werden sollten, wie das bei einigen anderen Russi- 
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schen Eisenbahngesellschaften geschehen ist. Die rer'erunes- 
‚seitig gewährleistete Summe beträgt jährlich 1292148 R. Met. 
Zum Rubelpreise von 200 44 (es ist das etwa der Durchschnitts- 
kours der Jahre 1885 und 1886) würde sich diese Summe auf 
2100000 R., also für die beiden Jahre 1885 und 1886 aut 4 200 000 
Rubel berechnen. 


Wolga-Ural-Eisenbahngesellschaft. 


Die regierungsseitig genehmigte Bestandung der Wolga- 
Ural-Eisenbahngesellschaft verdient eine besondere Erwähnung 
aus dem Grunde, weil das Unternehmen sich auf keine Regie- 

“rungsgewähr stützt. Bisher waren in Russland Zarskoje-Selo, 
Rybinsk-Bologoje und Brest-Grajewo nahezu die einzigen aus 
dem Erlös von ungarantirten Papieren gebauten Eisenbahnen. 
‚Die Wolga-Ural-Eisenbahn soll im äussersten Südosten Russ- 
lands eine Verbindung zwischen der Stadt Uralsk und der Oren- 
burger Eisenbahn herstellen. Das Baukapital der 277 Werst 
(295 km) langen Linie ist auf 10,5 Millionen Rubel festgesetzt, 
wovon drei Viertel durch Schuldverschreibungen und ein Viertel 
durch Aktien aufgebracht werden sollen. Obwohl das Anlage- 
kapital keine Regierungsgewähr geniesst, sind regierungsseitig 
behufs Beaufsichtigung der Finanzirung und des Baues um- 
fassende Bestimmungen erlassen. Aus denselben hebt die 
„Magd. Ztg.“ hervor, dass der Erlös aus dem Anlagekapital an 
eine vom Finanzminister zu bestimmende Bank abzuführen ist 
und dann der Gesellschaft erst nach Massgabe des fortschrei- 
tenden Baues wieder verabfolgt wird. 


Sibirische Eisenbahnen. 


Die Herstellung der 453 Werst (483 km) langen Strecke 
Samara-Ufa der Sibirischen Bahn, tber deren Betriebs- 
eröffnung wir in No. 77 S. 724 d. Ztg. berichtet haber, hat mit 
Rücksicht auf die, durch natürliche Hindernisse verursachten 
bedeutenden Schwierigkeiten nur die verhältnissmässig kurze 
Zeit von 2 Jahren und 4 Monaten erfordert. 

Wie die „Pol. Korr.“ mittheilt, wünscht die Russische 
Regierung die Durchführung des Sibirischen Eisenbahnunter- 
nehmens zunächst einer noch zu bildenden Gesellschaft zu 
überlassen, welche ein Kapital von rahezu 100 Millionen Rubel 
zur Verfügung haben müsste. Die Regierung bietet der Ge- 
sellschaft, wie verlautet, eine auf 80 Jahre zu vertheilende Bei- 
hilfe von 247940000 R. und zwar in der Weise, dass zur Be- 
zahlung kämen: durch 30 Jahre 4098000 R. jährlich 
(122940 000 R.), ferner durch je 10 Jahre jährlich 3,5 Millionen 
Rubel (35 Millionen Rubel), 3 Millionen Rubel (30 Millionen 
Rubel), 2,5 Millionen Rubel (25 Millionen Rubel), 2 Millionen 
Rubel (20 Millionen Rubel) und 1,55 Millionen Rubel (15 Mil- 
lionen Rubel). Hierdurch würde das Kapital der Gesellschaft 
innerhalb der obengenannten 80 Jahre vollständig getilgt. Man 
meint, dass das Kapital der Gesellschaft am besten durch Aus- 
gabe von Obligationen im Betrage von 73,5 Millionen Rubel 
und von Aktien im Betrage von 24,5 Millionen Rubel beschafft 
werden könnte; erstere würden mit 4 pCt. verzinslich und mit 
% pCt. jährlich tilgbar sein, während die Aktien 3 pCt. Zinsen 
tragen und an dem Reingewinn des Unternehmens einen Antheil 
haben sollten. 


Donetzbahn. 


Die zum 21. d. Mts. nach Moskau einberufene ordentliche 
Generalversammlung der Aktionäre der Donetzer Steinkohlen- 
bahn wird sich u. a. mit der Vermehrung des Gesellschafts- 
kapitals zu beschäftigen haben. Die neu herbeizuschaffenden 
Summen sollen zum Bau von Lagerstätten, Elevatoren, sowie 
‚zur Verlängerung der Bahn an der Wolga dienen. 


Baltische Eisenbahn. 


Zum 27. d. Mts. ist eine ordentliche und eine ausser- | 


ordentliche Generalversammlung nach St. Petersburg berufen. 
Auf der Tagesordnung stehen Vorlagen, betreffend die Errich- 
tung einer Spar-, Unterstützungs- und Pensionskasse für die 
Beamten der Bahn. 


Warschau-Terespoler Eisenbahn. 


Angesichts der herannahenden Verstaatlichung der 
Warschau-Terespoler Bahn wird das alte Projekt, diese Bahn 
mit der Weichselbahn zu verbinden, von neuem angeregt. Die 
‚Aktionäre der Weichselbahn sollen der Regierung sehr an- 
Be mare Vorschläge nach dıeser Richtung hin gemacht 

aben. 


Aus der Schweiz. 
Schweizerische Eisenbahnwerthe. 

Dem Jahresberichte des Schweizerischen Handels- und 
Industrievereins entnimmt die „Fr. Ztg.* einige interessante 
Bemerkungen in Bezug auf die Aktien und Prioritäten der 
Schweizerischen Eisenbahnen. Die Rückkaufsideen des Bundes 
und dessen Parigebot für die Nordostbahn-Stammaktien haben 


rt 
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hefestigend auf das gesammte Gebiet der Schweizerischen 
Eisenbahnwerthe gewirkt. Angesichts der angedeuteten Ab- 
sichten sei es den Gesellschaften nicht zu verargen, wenn sie 
zur Befestigung ihrer Unternehmungen nicht mehr beitragen, 
als Gesetz und Statuten verlangen, vielmehr den Aktionären 
möglichst hohe Dividenden auszahlen, um auf Grundlage der- 
selben eine möglichst hohe Rückkaufssumme beanspruchen zu 
können. Infolge der Dividendensperre gegenüber der Nordost- 
babn, die unmittelbar vor der beabsichtigten Verstaatlichung 
erfolgte, habe sich zwischen den Bahngesellschatten und dem 
Bundesrath eine weite Kluft aufgethan, was wahrscheinlich 
den Rückkauf für längere Zeit unmöglich machen werde. In 
Deutschland, wo die Verstaatlichung mit grösserem Erfolge 
bewerkstelligt worden, nehme man, je mehr dadurch das eigene 
Material zusammenschmilzt, um so mehr Interesse an Schwei- 
zerischen Eisenbahnaktien, welche daher sowohl in Berlin wie 
in Frankfurt in die Reihe der beliebtesten Effekten getreten 
sind. Auch würden ihre Kourse nicht so hoch stehen, wie 
jetzt der Fall ist, wenn nicht das sich dafür interessirende 
Kapital im Verhältniss zu dem vorhandenen Material ein sehr 
bedeutendes wäre. Von den grösseren Schweizerischen Eisen- 
bahnen sei die Centralbahn die einzige, welche ihre Obliga- 
tionen nicht durch Hypothek sichergestellt hat. Dies unter- 
blieb, da der Kredit dieser Bahn auch während der Eisenbahn- 
krisis nie so tief gesunken ist und glücklicherweise in der 
schlimmsten Zeit keine Verpflichtungen fällix waren, welche 
die Gesellschaft genöthigt hätten, behufs Geldbeschaffung zur 
Hypothekbestellung zu greifen. Seither stehe der Kours der 
Centralbahn-Obligationen ohne Hypothek ziemlich ebenso hoch 
wie derjenige anderer Eisenbahn Obligationen mit Hypothek. 
Immerhin verdiene die letzte Gattung trotz der derzeit gün- 
stigen Verhältnisse der Centralbahn den Vorzug, da eine 
Hypothek auf die Dauer unzweifelhaft mehr Gewähr bietet, 
als selbst ein reicher Schuldner. 


Eisenbahn Visp-Zermatt. 


Die Austührung der schon lange geplanten Eisenbahn 
von Visp nach Zermatt scheint nunmehr bald bevorzustehen. 
Von der Westschweizerischen Eisenbahn in Visp ausgehend, 
soll man vom Jahre 1891 ab auf dem Schienenwege in das El- 
dorado der Hochgebirgstouristen, fast bis an den Fuss des 
Matterhorns, nach Zermatt gelangen können. Wie wir poli- 
tischen Blättern entnehmen, soll die im wesentlichen den bis- 
herigen Saumpfad verfolgende Strecke bereits abgesteckt sein. 
Die Bahn soll als Schmalspur ohne Zahnrad angelegt werden, 
5 Mal die Visp überbrücken, 6 kleinere Tunnel und ziemlich 
scharfe Kehren erhalten. Das Baukapital ist auf 6 Millionen 
Franken, die Fahrzeit auf etwa 21, Stunden veranschlagt. Die 
Strecke wird 45 km lang und berührt Visp, Stalden, Kalpetran, 
St. Niklaus, Randau, Täsch und Zermatt. 


Aus Frankreich. 


Gesetzentwurf, betreffend die Nationalität der Eisenbahn- 
beamten. 


Die Abgeordnetenkammer hat sich in ihrer Sitzung vom 
7. Juli d. J. mit einem, von dem Abgeordneten Maxime 
Lecomte vorgelegten Gesetzentwurfe bezüglich der Nationa- 
lität des Bahnpersonals beschäftigt. In der Begründung des 
Antrages wurde darauf hingewiesen, dass der Staat bei der 
Ertheilung von Konzessionen an die Bahngesellschaften sich 
ausdrücklich seine Rechte hinsichtlich der Kontrole und Ueber- 
wachung derselben im Interesse der Ordnung und der öftent- 
lichen Sicherheit vorbehalten habe. Diese Ueberwachung 
erstrecke sich auch auf die Beamten der Gesellschaften, wie 
ja u.a. das Gesetz vom 27. März 1852 der Verwaltung das 
Recht ertheilt, die Abberufung eines Beamten zu beanspruchen. 
Mit Rücksicht auf die gewichtige Rolle, welche die Eısen- 
bahnen im Kriegsfalle als Vertheidigungsmittel zu spielen be- 
rufen sind, ericheine es überaus wichtig, dass die Verwaltung 
bezw. die militärischen Befehlshaber alsdann die vollkommenste 
Ueberzeugung von der Hingebung und Zuverlässigkeit des 
gesammten Bahnpersonals besitzen. Ferner sei es dringend 
erforderlich, dass auch im Frieden über Versuche und Mass- 
nahmen, welche im Interesse der Landesvertheidigung ange- 
stellt bezw. vorbereitet werden, das strengste Geheimniss be- 
wahrt wird. Diesen Bedingungen könne nicht entsprochen 
werden, so lange es den Bahngesellschaften überlassen sei, 
Beamte zu beschäftigen, welche nicht der Französischen Nation 
angehören und welche kein besonderes Interesse daran haben, 
dieselbe in Fragen der Sicherheit des Landes zu unterstützen. 
Aus diesen Gründen wird der Antrag, dass binnen zwei Jahren 
nach Verkündigung des betreffenden Gesetzes die Bahnbeamten 
ohne Ausnahme der Französischen Nation angehören müssen, 
als berechtigt anerkannt. 


Beschlüsse von Generalräthen. 


Einige Generalräthe haben kürzlich die Forderung ge- 
stellt: 1. dass, falls Güter über verschiedene Eisenbahnstrecken 
befördert werden können, der niedrigste Taritsatz für dieselben 
zu erheben ist; 2. dass die Eisenbahngesellschaften berechtigt 
sein sollen, den ihnen zweckmässig erscheinenden Beförde- 
rungsweg für Güter vorzuschreiben, unter der Bedingung, 
dass der niedrigste Satz der in Frage kommenden Routen er- 
hoben wird. 


Erleichterungen für den Personenverkehr. 


Wie das „Journal des Transports“ berichtet, sind die 
Eisenbahngesellschaften neuerdings bestrebt, durch mancherlei 
Erleichterungen auf eine Hebung des Personenverkehrs nach- 
drücklich hinzuwirken. Auf vielen Strecken sind die Tarifsätze 
erheblich verringert und sonstige Verbesserungen eingeführt. 
Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn beabsichtigt, Rückfahrkarten 
nach den Seebädern alljährlich in der Zeit vom 1. Juni bis zum 
15. September mit einer Preisermässigung von 20 bis 37 pCt. 
für einzelne Personen und von 50 pOt. für Gesellschaften aus- 
zugeben. Ferner sollen über einen neuen allgemeinen inter- 
nationalen Tarif Verhandlungen schweben, bei welchen Fran- 
zösische, Englische, Spanische und Portugiesische Verwaltungen 
betheiligt sind. Nach Massgabe dieser Verhandlungen soll in 
Aussicht genommen sein, ım Verkehr zwischen London und 
Lissabon (über Dover-Oalais-Paris-Irun-Madrid-Valencia) Fahr- 
karten I. Klasse zum Preise von 262,50 Fres. auszugeben; aus- 
geschlossen sind hierbei die Kosten für den Uebergang in Paris 
von einer Station zur anderen. Die Fahrkarten sollen eine 
Gültigkeitsdauer von 30 Tagen, mit Ausschluss des Abfahrts- 
tages, erhalten. Den Reisenden würde eine Fahrtunterbrechung 
in Paris, Bordeaux, Bayonne, Burgos, Escurial und Madrid ge- 
stattet sein. 


Aus Belgien. 
Verstaatlichung Belgischer Eisenbahnen. 


Wie neuerdings verlautet, soll die Verstaatlichung des in 
Französischen Händen befindlichen Netzes der Nord-Belge 
Eisenbahn beschlossen sein. Mit dem Erwerbe derselben 
würden folgende wichtige Linien in den Belgischen Staats- 
bahnbetrieb übergehen: Givet-Namur, Namur-Lüttich, von der 
Französischen Grenze nach Charleroi und von derselben Grenze 
nach Mons. Weiterhin wird nunmehr noch darauf gedrungen, 
dass die Regierung auch die Linien der Grossen Belgi- 
schen Centraleisenbahn verstaatlicht. Wie der „Voss. 
Ztg.“ berichtet wird, hätten einflussreiche Kammermitglieder 
erklärt, dass im Interesse der nationalen Kohlenindustrie die 
Zustimmung der Kammern eine einmüthige sein werde und 
schleuniges Vorgehen geboten erscheine. Der Tarifkrieg zwi- 
schen den Staatsbahnen und dem Grand Central Belge-Netze 
würde ein Ende haben. Der Ankauf derselben werde für den 
Belgischen Staat weit weniger belastend sein, als der des Nord- 
Belge. Bei der Konzessionsertheilung für den letzteren hätte 
man es übersehen, das Recht des Staates für den Rückkauf 
der Linien unter bestimmten Bedingungen vorzusehen, daher 
der hohe Rückkaufspreis in Höhe von 400 Millionen Francs; 
bei dem Grand Central Belge sei aber die Verstaatlichung schon 
in der Konzession vorgesehen. 

Auch eine Verstaatlichung der Lüttich-Limburger 
Eisenbahn wird befürwortet, vorläufig liegt aber eine be- 
stimmte Thatsache, welche auf dieselbe schliessen lässt, nicht vor. 


Neue Eisenbahnverbindung zwischen Belgien und Deutschland. 


Die schiefen Ebenen, welche die Züge zwischen Ans und 
Lüttich zu durchlaufen haben, erschweren den Verkehr zwi- 
schen Deutschland und Belgien in wachsendem Umfange. Auf 
Anweisung des Eisenbahnministers soll daher eine 11% km 
lange neue Linie, die sich 3 km von Lüttich entfernt abzweigt 
und direkt nach Verviers führt und nur die Erbauung eines 
einzigen 1200 m langen Tunnels erfordert, in Aussicht genom- 
men sein. Der Kostenbetrag wird zu 5 Millionen Francs an- 
gegeben. 


Wettbewerb Belgischer Eisenbahnen. 


Politischen Blättern entnehmen wir die Mittheilung, dass, 
nachdem die Grand Central Belge-Bahn dem Belgischen Staats- 
bahnnetze durch die Herabsetzung der Transporttarite für die 
Rheinischen und Westfälischen Kohlen empfindlichen Schaden 
zugefügt habe, jetzt auch die Nord-Belge-Bahn die Belgischen 
Staatsbahnen schwer geschädigt hat. Die letzteren wollten den 
Cementtransport für die neuen Maasbefestigungen übernehmen, 
was, da es sich um Millionen Tonnen handelt, eine sehr be- 
deutende Einnahmeguelle gewesen wäre. Die Nord-Belge-Bahn 
hat aber den Unternehmern billigere Tarifsätze bewilligt und 
infolge dessen die Transporte erhalten. 
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Die Indischen Fiesnhahnen: im Fahreiser 


Im Jahre 1853 hatte die Lokomotive in Indien ihren Ein- 
zug gehalten und sich bis Ende des Jahres 1870 bereits ein 
Gebiet von rund 8200 km erobert. Ein Jahrzehnt später betrug 
dasselbe 14483 km und stieg im Jahre 1831 auf 15862 km, 1882 
auf 16201 km, 1883 auf 16810 km, 1884 auf 18547 km, 1885 auf 
19645 km, 1886 auf 21550 km und 1837 auf 22986 km. Ausser- 
dem sind noch 3860 km Bahnen bereits im Bau begriffen oder 
wenigstens gerehmigt; der grösste Theil derselben soll ebenso 
wie viele der im letzten Jahr eröffneten Strecken vorwiegend 
militärischen Zwecken dienen, die wichtigste von diesen Linien 
ist die Fortsetzung der Bahn von Rangun im Mündungsgebiet 
des Iravadi nach Prome über letzteren Ort hinaus bis Mandale, 
der Hauptstadt des Reiches Burma. Von der Gesammtbetriebs- 


‚länge entfallen 59 pCt. auf die Staatsbaknen, die zum nicht ge- 


ıingen Theil dazu bestimmt sind, als Pioniere der Europäischen 
Kultur in das Innere des Landes vorzudringen und so dem 
Handel neue Wege zu eröffnen; behufs Herbeiführung einer 
grösseren Einheitlichkeit in der Verwaltung wurden am 
1. Januar 1886 drei Staatsbahnen: die Sind-Pendschab-Delhi- 
bahn, die Industhalbahn und die Nord-Pendschabbahn unter 
einer Verwaltung, die den Namen ‚Nordwestbahn“ erhielt, ver- 
einigt. Die Privatbahnen nehmen 34 pOt. aller Bahnen in An- 
spruch, davon kommen indessen allein °/, auf die fünf grossen, 
staatliche Zinsbürgschaft geniessenden Bahnen Great Indian 
Peninsula, die Madrasbahn, die Audh- und Rohilkandbahn, die 
Bombay-, Baroda- und Centralindische Bahn und die Südindische 
Bahn, welche zusammen die Hauptverkehrsadern des Landes 
bilden. Auf die Bahnen der eingeborenen Fürsten, welche nur 
geringe Bedeutung haben, enttallen 7 pCt. der Gesammtbetriebs- 
länge. 

Das Anlagekapital, welches Ende 1880 im ganzen 
2571 380 000 #4 betrug, nahm. von Jahr zu Jahr zu, bis es Ende 
1886 die Höhe von 3 300 880 000 „4 und 1887 von 3 567 550 000 4% 
erreicht hatte. Bei demjenigen Theil des Indischen Bahnnetzes, 
welches bis 1880 dem Betriebe übergeben war, betrug das An- 
lagekapital — auf 1 km Betriebslänge berechnet — noch durch- 
schniitlich 177 600 4; die seitdem bis einschl. des Jahres 1886 
gebauten Linien erforderten dagegen nur noch 118360 .4 An- 
lagekapital für das Kilometer, also 66 Hunderttheile des 
früheren. Im Jahre 1887 ist das kilometrische Anlagekapital 
wieder höher geworden, da in diesem Jahre zwei grossartige 
Brückenbauten, und zwar die Brücke über den Sutley — einen 
Mündurgsarm des Ganges — bei Fereypore sowie diejenige über 
den Dschamna — einen rechten Nebenfluss des Ganges — bei 
Kalpi dem Verkehre übergeben wurden. Die kilometrischen An- 
lagekosten sind übrigens bei den einzelnen Bahnen sehr ver- 
schieden; die Linien der ÖOstindischen Bahn kosten durch- 
schnittlich 282800 44 für 1 km, die Kaiserlichen Bahnen konnten 
bei einem Durchschnittspreise von 176640, die Provinzialbahnen 
bei einem solchen von 88720 44 hergestellt werden. Die 43 km 
lange schmalspurige Nalhattibahn, die unter ausserordentlich 
günstigen Zeitverhältnissen gebaut wurde, kostete im ganzen 
nur 652180 „4 oder 14880 4 für 1 km; eine der Linien von ein- 
geborenen Fürsten, lie 82km lange Wadhwan-Mowibahn, wurde 
mit einem Kapitale von 1377 360 44 (16 770 4 für 1 km) gebaut. 

Die vorstehenden Ausführungen berücksichtigen nur das 
zur ersten Anlage erforderliche Kapital, nicht aber auch die 
Kosten für Ersatz und Erneuerung. Diese Kosten eingerechnet, 
waren Ende 1886 im ganzen 3 417977600 4, Ende 1887 bereits 
3 744 430 420 4 verwendet worden. 

Als Brennstoff für die Heizung der Lokomotiven kommen 
Holz, Kohlen, Koks und in neuerer Zeit auch Petroleum zur 
Verwendung; von den Kohlen wurden im Jahre 1886 mehr als 
ein Drittel (von 700.000 t nicht weniger als 240000) aus England 
bezogen; indessen trotz aller Gegenbestrebungen Englands 
nimmt der Verbrauch Indischer Kohle stetig zu, während die 
Einfuhr aus England bedeutend zurückgeht; im Jahre 1887 
wurden 30000 t Englischer Kohle weniger, 20000 t Indischer 
Kohle mehr als im Vorjahr verbraucht. Dieser Rückgang der 
Kohleneinfuhr seitens Englands wird noch bedeutender werden, 
wenn erst das Petroleum — wie beabsichtigt — eine allgemeinere 
Verwendung gefunden haben wird. 

Wie sehr übrigens Indien bemüht ist, sich von dem 
Mutterlande unabhängig zu machen, erhellt auch daraus, dass 
von den am Anfang d. J. im Dienst der Indischen Bahnen be- 
findlichen Eisenbahnbeamten 95,5 pÜOt. Eingeborene sind; aller- 
dings sind die höheren technischen Stellen grösstentheils noch 
immer Engländern vorbehalten, da von sämmtlichen Indischen 
Hochschulen nicht eine der Technik gewidmet ist. 

Der Personenverkehr, welcher 1874 nur 24 Millionen be- 
förderte Personen zu verzeichnen hatte, wuchs bis 1879 auf 
43 144000 und bis 1886 auf 88436318 Personen an, von denen 
386 102 die erste, 2082295 die zweite, 3395726 die dritte und 
82572195 die vierte Klasse benutzten. In der I. Klasse fuhr 
jeder Reisende durchschnittlich 125, in der II. Klasse 103, in 
der III, Klasse 94 und in der IV. Klasse 66 km, bezw. ohne 


'101 954.024 „4 in 1886 auf 190576120 4 in 1887. 
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ım Jahre 1887 wurden 95511779 Personen, also rund 7 Millionen 
mehr als im Vorjahre befördert. NO, 

. Die Einnahme aus dem Personenverkehr erhöhte sich von 
Für 1 km Be- 
triebslänge wurden durchschnittlich 1,62 48 oder — nach den 
einzelnen Klassen berechnet — 8,22 bezw. 2,87, 2,01 und 1,50 8 
bezahlt. 

Die Anzahl der beförderten Tonnen Güter betrug im 
Jahre 1880 im ganzen 10 394000 und wuchs bis 1886 auf 19 576 000, 
bis 1887 auf 20 196 577; trotzdem erreicht die auf den Indischen 
Bahnen beförderte Gütermenge noch nicht den zehnten Theil 
der auf den Englischen Bahnen betörderten Güter. 

Die Einnahmen aus dem Güterverkehr betrugen 1881 rund 
226 Millionen Mark, sanken im nächsten Jahr auf 203 180 010 .4 
und wuchsen wieder bis aut 247718400 44 in 1886. Im Jahre 
1837 gingen dieselben ab:rmals auf 238786460 44 zurück; dies 
wurde hauptsächlich durch das gedrückte Geschätt im Weizen- 


‘ handel herbeigeführt, welches sich am meisten auf der Nord- 


u 
R.. 


westbahn, der Bombay-, Baroda- und Centralindischen Bahn, 
sowie auf der Rajputanalinie fühlbar machte. Durchschnittlich 
wurden im Jahre 1881 für das Tonnenkilometer 6,06 8 gezahlt; 
dieser Satz ermässigte sich in den nächsten Jahren auf 5,10, 
4,75 und 4,46 48, erhöhte sich jedoch 1886 wieder auf 4,54 8 
Die gesammten Betriebseinnahmen wuchsen von 319 526 400 
Mark in 1884, auf 357610400 4 in 1885 und auf 374.090 720 4. 


in 1886, gingen indessen 1837 auf 369 362580 44 zurück. 


Demgegenüber stiegen aber die Betriebsausgaben von 
161 252800 44 in 1884 im nächsten Jahre auf 175404000 4, 1886 
auf 178619 660 44 und 1887 auf 182066 160 4 

Gleichwohl haben die vermehrten Ausgaben in den Jahren 
1884—1886 nicht den ganzen Betrag der Mehreinnahme aufge- 
zehrt, so dass auch ein Anwachsen des Reinerträgnisses von 
158 273 600 44 in 1884 auf 152 206 400 44 in 1885 und auf 195 471 060 
Mark in 1886 zu verzeichnen ist; dagegen konnte die Minder- 
einnahme des Jahres 1887 im Zusammenhang mit der Mehr- 
ee nur einen Rückgang des Ueberschusses (auf 187 296 420 
Mark) ergeben. 

t Die Ueberschüsse sind im Verhältniss zum Anlagekapital 
ziemlich bedeutend; es verzinste sich letzteres 1880 durch- 
schnittlich zu 4,97 pCt., 1884 zu 5,27 pCt., 1885 zu 5,84 pCt., 1886 
zu 5,9 pCt., dagegen 1887 nur zu 5,25 pCt. Betrachtet man die 
einzelnen Bahngruppen, so stand 1886 die Ostindische Bahn 
(8,78) obenan, es tolgen die Bahnen mit staatlicher Zinsbürg- 
schaft (6,01), die Staatsbahnen (4,20), die mit Staatshilfe ge- 
bauten Bahnen (3,74) und endlich die Bahnen eingeborener 
Fürsten (2,88 pCt.). Kr. 


Präjudizien. 
Entschädigungsanspruch eines Postbediensteten für einen im 
Dienste erlittenen Eisenbahnunfall gegen den Eisenbahnfiskus. 


Ein Bayerischer Postbote wurde auf einem Bayerischen 
Staatsbahnhofe durch einen Rangirzug verletzt, als er beschäftigt 
war, aus einem Bahnpostwagen die Postpackete in einen Post- 
karren zu laden. , Dem Verunglückten wurde die Unfallver- 
sicherungsrente gewährt; er beanspruchte aber auf Grund des 
$ 1 des Haftpflichtgesetzes von dem Eisenbahnfiskus volle Ent- 
schädigung unter Kürzung der Versicherungsrente, da der Un- 
fall zugleich im Eisenbahnbetrieb eingetreten sei. 


Der $ 10 des Reichsgesetzes vom 15. März 1886, betreffend 
die Fürsorge für Beamte und Personen des Soldatenstandes in- 
folge von Betriebsunfällen, bestimmt: 

„Die dem Verletzten oder dessen Hinterbliebenen auf 
Grund des $ 1 des Gesetzes, betreffend die Verbindlichkeit zum 
Schadenersatz für die bei dem Betriebe von Eisenbahnen, Berg- 
werken u. s. w. herbeigeführten Tödtungen und Körperver- 
letzungen, vom 7. Juni 1571, gegen Eisenbahnbetriebsunternehmer 
zustehenden Ansprüche gehen auf die Betriebsverwaltung, 
welche dem Verletzten oder dessen Hinterbliebenen auf Grund 
des gegenwärtigen Gesetzes oder anderweiter reichsgesetzlicher 
Vorschrift Pensionen, Kosten des Heilverfahrens, Renten oder 
Sterbegelder zu zahlen hat, in Höhe disser Bezüge und vor- 


 behaltlich der Bestimmungen des Artikels 8 des Gesetzes vom 


20. Dezember 1875 über. Weitergehende Ansprüche als auf diese 
Bezüge stehen dem Verletzten und dessen Hinterbliebenen 
gegen das Reich und die Bundesstaaten nicht zu.“ 


Diese Bestimmung würde auf den Postboten Anwendung 
gefunden haben, wenn er zu den pensionsberechtigten Beamten 
gehört hätte ($ 12 des Gesetzes). Dieses war aber nicht der 
Fall. Die Entscheidung über den Anspruch war daher nach 
den Vorschriften des Unfallversicherungsgesetzes vom 6. Juli 
1884 zu treffen. 


Nun kann der Wortlaut des $ 98 dieses Gesetzes: 
.., „Die Haftung dritter, in den $$ 95 und 96 nicht be- 
zeichneten Personen, welche den Unfall vorsätzlich herbei- 
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cksicht auf die einzelnen Klassen durchschnittlich 71 km. 


geführt oder durch Verschulden verursacht haben, bestimmt 

sich nach den bestehenden gesetzlichen Vorschriften,“ 
den Zweifel erregen, ob jemand, welcher auf Grund des Ge- 
setzes gegen Unfälle versichert ist, und für einen Unfall die 
Versicherungsrente zu beanspruchen hat, noch auf Grund des 
$ ı des Haftpflichtgesetzes den Eisenbahnunternehmer in An- 
spruch nehmen kann, wenn der Unfall zugleich bei dem Betriebe 
einer Eisenbahn eingetreten ist, da der $ 1 die Haft des 
Eisenbahnunternehmers nicht von einem Verschulden abhängig 
macht. 

Diese Frage wurde in dem betreffenden Urtheile des 
VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 31. Mai 1888 bejaht; es 
wurde aber angenommen, dass der $ 95 des Untallversicherungs- 
gesetzes dem klägerischen Anspruch entgegenstehe, und der- 
selbe aus diesem Grunde für unbegründet erklärt. 

Nach dem $ 95 könnten die nach dem Gesetze versicherten 
Personen und deren Hinterbliebenen einen Anspruch auf Er- 
satz des infolge eines Unfalls erlittenen Schadens nur gegen 
diejenigen Betriebsunternehmer, Bevollmächtigten u. s. w. geltend 
machen, gegen welche durch strafgerichtliches Urtheil fest- 
gestellt worden sei, dass sie den Unfall vorsätzlich herbei- 
geführt hätten, unter „Betriebsunternehmer“ sei hier der Arbeits- 
geber zu verstehen; dieser hafte nur unter der Voraussetzung 
des $ 95 auf Schadenersatz und es sei unerheblich, ob derselbe 
verschiedene unfallversicherungspflichtige Unternehmungen be- 
treibe und ein ausschliesslich in dem einen Unternehmen be- 
schäftigter Arbeiter in dem Betriebe dieses und zugleich eines 
anderen Unternehmens verunglücke; immer hafte der Unter- 
nehmer nur im Falle vorsätzlichen Verschuldens; hier sei der 
Arbeitsgeber des Klägers der Staat gewesen; nach dem $ 95 eit. 
könse der Kläger denselben nicht deshalb in Anspruch nehmen, 
weil der Unfall sich zugleich im Eisenbahnbetrieb des Staates 
zugetragen habe; es handle sich immer um dieselbe juristische 
Persönlichkeit; eine Unterscheidung zwischen den verschiedenen 
Abtheilungen: Postfiskus, Eisenbahnfiskus in der Weise, dass 
diese als verschiedene Rechtssubjekte angesehen würden, sei 
unzulässig. 

Bemerkt wurde dabei, dass, wenn Kläger im Postdienste 
auf einer Grenzstation infolge eines Eisenbahnunfalls auf einem 
Bahnhofe, wo der Bahnbetrieb durch einen anderen Bundes- 
staat, durch das Reich oder durch eine Privatgesellschaft be- 
thätigt werde, verunglückt wäre, derselbe bei Nichtanwendbar- 
keit des Gesetzes vom 1%. März 1886 einen Anspruch auf volle 
Entschädigung erheben könnte, und dass bezüglich der Reichs- 
post- u. s. w. Beamten die Ungleichheit bestehe, dass sie besser 
gestellt seien, wenn sie im Postbetriebe auf einer Privatbahn, 
als wenn sie auf Reichs- oder Staatsbahnen verunglückten. 


v. OÖ. Schadenersatzpflicht aus dem Eingreifen in das 
Eigenthum des Nachbars durch den Eisenbahnbetrieb. Aus 
den Entscheidungsgründen: „Im angefochtenen Ur- 
theile wird auf Grund des Gutachtens der Sachverständigen 
thatsächlich festgestellt, dass die Entstehung der Risse in 
den Mauern nicht auf den Eisenbahnbetrieb zurückzuführen 
sei; dagegen wird nicht untersucht und daher die Möglichkeit 
offengelassen, dass die Erweiterung der Risse durch die 
Erschütterungen des Bahnbetriebes bewirkt sein könne; in 
dieser Hinsicht beruht die Entscheidung auf dem rechtlichen 
Grunde, dass nach den Grundsätzen des Nachbarrechts eine 
Entschädigung nicht begehrt werden könne, soweit durch 
das Fahren der Eisenbahnzüge bei ordnungsmässigem 
Betriebe unvermeidliche Nachtheile für die neben dem Gleise 
belegenen Häuser entstehen. Diese rechtliche Erwägung, 
welche folgeweise auch zur Abweisung des Schadenersatzan- 
spruchs für Entstehung der Risse, für gänzliche Entwerthung 
des Eigenthums führte, verletzt dıe betreffs des Nachbarrechts 
geltenden Rechtsgrundsätze. Diese beschränken den freien 
rücksichtslosen Gebrauch des Eigeuthums, die Regel: 
„Qui jure suo utitur, neminem laedit“, indem anerkannt wird, 
dass niemand mittelbare Eingriffe von seiten seiner Nachbarn 
zu (ulden habe, welche entweder der Person oder der Sache 
schaden oder die Person in einer das gewöhnliche Mass des 
Erträglichen überschreitenden Weise belästigen. Nicht darauf 
kommt es an, ob der Gewerbebetrieb, infolge dessen der 
Schaden zugefügt worden, ordnungsmässig geführt worden sei, 
sondern darauf, ob der Uebergriff oder das Eingreifenin 
das Eigenthum des Klägers von diesem geduldet werden 
musste. Der Anspruch auf Schadenersatz ist, wie auch im $ 26 
der R.-Gewerbeordnung anerkannt wird, begründet, sobald der 
Gewerbebetrieb ein solches Eingreifen in die Rechtssphäre des 
Nachbars bewirkt, welches dieser zu dulden nicht verbunden 
ist, wenngleich beim Betriebe die für denselben massgebenden 
technischen Vorschriften befolgt und die gebotenen oder mög- 
lichen Vorsichtsmassregeln eingehalten worden sind. Wäre, 
wie das Berufungsgericht aunimmt, nur entscheidend, ob das 
Gewerbe ordnungsmässig betrieben worden sei, so würden die. 
Verurtheilungen zum Schadenersatze wegen Belästigung oder 
Beschädigung durch Rauch und Russ (Erk. d. Reichsger. v. 


20. November 1886), wegen Beschädigung durch herübersprü- 
hende Funken, durch den Fabrikbetrieb (Seuffert, Archiv 
Bd. XII No. 124, Bd. XIII No. 285, Bd. XIV No. 208, Bd. XV 
No. 2, Bd. XXXVIII No. 6) in den meisten Fällen der that- 
sächlichen Grundlage entbehren. Nach diesen Grundsätzen vom 
Nachbarrechte, welche, wie das Reichsgericht wiederholt ent- 
schieden hat, auch für das Rheinische Recht gelten, hatte der 
Berufungsrichter zu prüfen, ob ungeachtet des ordnungs- 
mässigen Bahnbetriebes durch denselben dem Eigenthum des 
Klägers ein Schaden zugefügt worden sei, welchen — als Ver- 
letzung seines Eigenthums — er vom Nachbar zu dulden nicht 
verpflichtet ist. Wenngleich der Bahnbetrieb wegen solcher 
beschädigender Folgen nicht verboten werden kann, wie dies 


auch bei konzessionirten Gewerben nach $ 26 der R.-Gewerbe- 


ordnung der Fall, so ist deshalb der Nachbar, welcher durch 
den Gewerbebetrieb in einer solchen Weise geschädigt wird, 
welche er sich nicht gefallen zu lassen hat, doch keineswegs 
rechtslos, sondern es gebührt ihm Ersatz des Schadens, und 
zwar gerade, weil die Fortsetzung des schädigenden Betriebes 
nicht gehindert werden kann, sowohl des bereits entstandenen, 
als auch des in Zukunft entstehenden Schadens. Diesen fordert 
er auf Grund der Artikel 1382 ff. code civil, und nach diesen 
genügt, dass der Schaden in Kenntniss, im Bewusstsein davon 
zugefügt worden sei, dass derselbe durch den, wenn auch ord- 
nungsmässigen, Betrieb des Gewerbes entstehen könne; “denn, 
weil nur der Eingriff in das Eigenthum in Betracht kommt, 
welchen ein Eigenthümer vom Nachbar nicht zu dulden hat, 
gleichgültig, ob des Letzteren Thun an sich (als Gewerbe- 
betrieb) ein ordnungsmässiges ist oder nicht, so ist auch der 
ordnungsgemässe Gewerbebetrieb im Bewusstsein, dass er einen 
Schaden oder eine Belästigung der angegebenen Art herbei- 
führen könne, als unrechte That aufzufassen.“ (Erk. des 
1I. Civilsenats des Reichsgerichts vom 9. Dezember 1887; 
Rep. 206/87; Jur. Wochenschr, 1888. S. 49.) 


v.O©. Haftpflicht. Höhere Gewalt durch Anstürmen 
des Publikums. Aus den Entscheidungsgründen: 
„Es unterliegt keinem Zweifel, dass höhere Gewalt nicht blos 
in einem durch Naturkräfte, sondern auch in einem durch 
Handlungen von Menschen herbeigeführten Ereignisse bestehen 
kann. Hiervon sind zwar im allgemeinen die im Dienste han- 
delnden Organe des Betriebsunternehmers auszuschliessen, 
allein richt fremde Personen, wenn solche auch wie hier von 
der Betriebsverwaltung zur Beförderung mit der Eisenbahn in 
das Innere des Bahnhofes eingelassen worden sind. Im vor- 


liegenden Falle ist das ungewöhnliche Anstürmen des der Be-' 


förderung harrenden Publikums auf einen einfahrenden Zug 
als ein solches Ereigniss angesehen worden. Dabei ist nicht 
blos anerkannt, dass die Verwaltung die äussersten Vorsichts- 
massregeln angewendet habe, um ein geordnetes Einsteigen zu 
ermöglichen, sondern es wurden auch die getroffenen Mass- 
regeln, namentlich die Zulassung der ganzen Menge auf die 
Perrons und. die Aufstellung und Verwendung von 80 Aufsichts- 
personen, objektiv als zur Verhütung von Unglücksfällen 
zweckmässige und den Erfolg verbürgende Anordnung beur- 
theilt. Der gleichwohl eingetretene Unfall aber wird auf ein 
über jede mögliche Voraussicht gehendes, durch nichts gerecht- 
fertigtes Anstürmen des Publikums auf den langsam in die 
Halle geschobenen Ergänzungszug 53 zurückgeführt, welchem 
auch ein stärkeres Personal nicht hätte widerstehen können, 
und welches vermöge der Rücksichtslosizkeit, der Hast und 
Wildheit der andrängenden Menge auch bei Massenbetförderungen 
nicht unter die gewöhnlichen Folgen des Betriebes zu rechnen 
sei. Die höhere Gewalt wird daher weder aus dem blossen 
Mangel einer Verschuldung der Babnverwaltung hergeleitet, 
noch wird verkannt, dass gegenüber dem vorauszusehenden 
Andrange einer so bedeutenden Menschenmenge ausserordent- 
liche Schutzmassregeln getroffen werden mussten, welche auch 
zur Abwendung von ertahrungsmässig bei solchen Gelegen- 
heiter durch Hast und Urbesonnenheit vorkommenden schaden- 
bringenden Zufällen geeignet waren. Dass nicht absolute Un- 
abwendbarkeit gefordert wird, um ein Ereigniss als höhere 
Gewalt gelten zu lassen, sondern dass nur solche Vorkehrungen 
zur Abwehr ins Auge gefasst wurden, welche zu dem erstrebten 
Erfolge nach allgemeinen Verkehrsanschauungen im Verhält- 
niss standen, erscheint nicht als rechtsirrthümlich und ent- 
spricht der bisherigen Rechtsprechung des Reichsgerichts.* 
(Erkenntn. des Il. Civilsen. des Reichsgerichts in S. Leh- 
mann/Bad. Fiskus v. 27. März 1888 Rep. 30/88 II; Jur. Wehschr. 
1888 S. 185.) 


v.O. Deklaration dernur bedingungsweise 
zum Transportzugelassenen Güter. Güter, welche 
nur bedingungsweise zum Transport zugelassen sind, bedürfen 
auch dann der vorgeschriebenen Deklaration im Frachtbriefe, 
wenn sie als Sammelgut versendet werden (Schwedische 
Streichhölzer). Beim Mangel der Deklaration ist die Konven- 
tionalstrafe verwirkt — $ 48 c Eisenbahn - Betriebsreglement. 


— Beklagte hat Schwedische Streichhölzer zwar mit 
dieser Bezeichnung auf den Kisten, aber ineiner Sammel- 
ladung mit der Eisenbahn versendet. In dem Frachtbriefe 
‘über die Sammelgüter waren jene Kisten als Holzwagren be- 


zeichnet. Die Klage auf die Konventionalstrafe des Eisen- 
bahn-Betriebsreglements $ 48c war ohne Darlegung einer 
Verschuldung begründet. Beklagte hätte Gründe dar- 
legen müssen, welche sie entschuldisten. Sie bat sich auf 
eine ihr gewordene Auskunft eines Eisenbahn - Betriebsamtes 
berufen, dass die Zusammenladung von Sicherheitszündhölzern 
mit anderen als Sammelladungen zu befördernden Gütern nicht 
im Wege stehe, falls in Bezug auf die Verpackung der Zünd- 
hölzer die in der Anlage D zum Betriebsreglement gegebenen 
Vorschriften beobachtet und der Inhalt der Kolli im Fracht- 
brief benannt wird. Die Auskunft kann nicht mit dem Beru- 
fungsurtheil dahin ausgelegt werden, Schwedische Sicherheits- 
zündhölzer gehörten nicht zu den im Betriebsreglement auf- 
getührten Streichhölzern. Dass sie Beklagte so verstanden 
habe, hat sie gar nicht behauptet. Und wenn das Eisenbahn- 
Betriebsamt entgegen dem Betriebsreglement die Versendung 
mit anderen SEtnIe RU ER für zulässig erklärte, so war Be- 
klagte nicht entschuldigt, wenn sie die auch von dem Betriebs- 


'amte eingeschärfte Deklaration im Frachtbriefe, wie sie im 
Eisenbahn - Betriebsreglement vorgeschrieben 


ist, unterliess. 
(Erk. d. I. Civilsenats des Reichsgerichts vom 29. Januar 1887; 
Bolze, Praxis. Bd. IV S, 179.) 


v.0O. Blinde Passagiere auf der Eisenbahn. 
Steigt ein Reisender in einen Personenwagen eines zur Ab- 
fahrt stehenden Eisenbahnzuges ohne gültiges Billet und ohne 
(unaufgeforderte) Meldung beim Schaffner oder Zugführer, 
und verschafft sich so eine freie Fahrt, so begeht er damit 
einen Betrug. Diese Handlung verliert dadurch nicht den 
Charakter einer betrüglichen, dass er dabei im Einvernehmen 
mit dem mit der Billetkontrole beauftragten Schaffner handelt. 
Aus den Entscheidungsgründen: „Nach 8 14 Absatz 3 
des Betriebsreglements für die Eisenbahnen Deutschlands vom 
11. Mai 1874 hat der Reisende, welcher, ohne einen gültigen 
Fahrschein zu besitzen, in einen Personenwagen einsteigt, dem 
Schaffner oder Zugführer hiervon sogleich bei dem Einsteigen 
unaufgefordert Meldung zu machen. Die Unterlassung der 
Meldung ist also geeignet, bei dem Zugführer, welcher den 
Reisenden sonst nicht befördert hätte, den Irrthum hervorzu- 
rufen, dass der Reisende einen gültigen Fahrschein besitze und 
dieser Irtthum wird erregt durch positives Handeln des Rei- 
senden durch das Einsteigen ohne gültigen Fahrschein und 
ohne Meldung, also durch Unterdrückung wahrer Thatsachen. 
Wenn sich der Angeklagte durch Erregung solchen Irrthums 
die ireie Fahrt von R. nach L. ohne den gültigen Fahrschein 
verschaffte und auf diese Weise in der Absicht, sich den rechts- 
widrigen Vermögensvortheil dieser freien Fahrt zu verschaften, 
das Vermögen des Eisenbahnfiskus schädigte, so liegt schon 
hierin der Thatbestand des vollendeten Betruges, sollte auch 
der den betreffenden Wagen in R. bedienende Schaffner im 
Einverständniss mit dem Angeklagten gehandelt und so den 
Betrug desselben unterstützt haben“ (Erk. des II. Strafsenats 
des Reichsger. vom 13. März 1888; „R.u. Staats-Anz.“ 1888, 148.) 


v. OÖ. Niehtwählbarkeit der Eisenbahn-Polizeibeamten zu 
Stadtverordneten in Preussen. Die Stadtverordnetenversamm- 
lung zu Naugard beschloss, die Wahl des Eisenbahn-Betriebs- 
ingenieurs K. daselbst zum Stadtverordneten auf Grund des 
$ 17 No. 6 der Städteordnung vom 30. Mai 1853 für ungültig zu 
erklären, weil demselben eisenbahnpolizeiliche Funktionen über- 
tragen sind. Der mit diesem Beschlusse nicht einverstandene 
Magistrat daselbst klagte deshalb wider die Stadtverordneten- 
versammlung auf Aufhebung desselben. Zur Begründung führte 
er an, dass zu den Polizeibeamten, welche nach $ 17 No. 64.2.0. 
nicht Stadtverordnete sein können, die Eisenbahn-Polizeibe- 
amten nicht gehören. Der Bezirksausschuss zu Stettin erkannte 
auch diesem Antrage gemäss. Auf Berufung der. Beklagten 
änderte das Ober-Verwaltungsgericht diese Entscheidung da- 
hin ab, dass die Klage zurückzuweisen, mit folgender Be- 
gründung: „Sowohl der Wortlaut des $ 17 a. a. O., als auch 
dırjenigen gesetzlichen Bestimmungen, aut welchen die Ver- 
richtungen der Eisenbahn - Polizeibeamten beruhen, nöthigen 
dazu, die letzteren zu den Polizeibeamten ($ 17 No. 6 a. a. O.) 
zu rechnen, welche zu Stadtverordneten nicht wählbar sind. 
Da also die Nichtwählbarkeit der mit eisenbahnpolizeilichen 
Amtsverrichtungen betrauten Eisenbahnbeamten zu Stadtver- 
ordneten anzunehmen ist, so bewendet es mithin bei dem Be- 
schlusse der Stadtverordnetenversammlung, dass die Wahl des 
K. für ungültig zu erklären.“ (Erk. d. II. Senats des Ob.-Verw.- 
Gerichts v. 17. Februar 1828; Preuss. Verw.-Bl,. Bd. IX Beil. 
No. 22.) 


Am 
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v. 0. Gesetzliche Ascendentenrente Thatbestand: 
28. Januar 1887 verunglückte im Betriebe der 27 jährige 
Sohn der Wittwe Z., welche, da sie in demselben den einzigen 
Ernährer verloren haben will, die Ascendentenrente für sich 


‘beanspruchte. Von der Direktion abgewiesen, legte sie Be- 


rufung und nachdem diese verworfen, Rekurs ein. Das Reichs- 
Versicherungsamt sprach der Wittwe die gesetzliche Ascen- 
dentenrente zu aus folgenden Gründen: Es steht fest, dass der 
Verstorbene seinen ganzen Lohn einschl. allen Nebenverdienstes 
der Mutter übergeben habe. Nach der Berechnung des Bürger- 
meisters von K. muss trotz der dafür gewährten Beköstigunz 
u.s. w. ein erheblicher Theil als Baareinnahme der Mutter 
zurückgeblieben sein. Nun ist zwar noch ein 21 jähriger Sohn 
im Hause, die von diesem beigeschossene Unterstützung kann 
indess nur so gering sein, dass sie nicht in Betracht zu ziehen 
ist. Jedenfalls ıst die Unterstützung seitens des Verunglückten 
so wesentlich gewesen, dass die Mutter sie nicht entbehren 
kann, ohne in Noth und Elend zu gerathen. Es musste der- 
selben daher die Rente zugesprochen werden; die Berechnung 
derselben wird einem besonderen Verfahren vorbehalten. (Erk. 
d. R.-Vers.-Amts 1888; D. Ber.-Gen. 1888 S. 172.) 


- v. OÖ. Veloeiped, ein Fuhrwerk im Sinne des Chaussee- 
geldtarifs in Preussen. Die Verurtheilung des Angeklagten 
ertolgste wegen Uebertretung des Chausseegeldtarifs vom 
29. Februar 1840, weil nach $ 12 desselben das Fahren und 
Reiten auf den Bankets verboten ist, das Velociped ein Fuhr- 
werk im Sinne dieses Tarifs und daher von der Bewegung auf 
den für Fussgänger dienenden Chausseebankets ausgeschlussen 
ist. Auf die vom Angeklagten eingelegte Revision führte die 
Oberstaatsanwaltschaft aus, dass „von jeher alle mit Rädern 


versehenen Gefährte (Vehikel) unter den Begrift des Fahrens | 


fallen und dass man dabei keinen Unterschied bezüglich der 
bewegenden Kraft machen dürfe; nicht allein das Velociped, 
auch jedes andere Fuhrwerk bedürfe, wenn auch in anderer 
Art, der treibenden oder regulirenden Thätigkeit des Menschen, 
sei es beim Schubkarren, sei es bei den von Pferden gezogenen 
Wagen, wo der die Leine haltende Kutscher das treibende 
Element bilde, sei es bei dem Dampfwagen; sonach sei auch 
das Velociped nicht von den Fuhrwerken zu trennen.“ Der 
Strafsenat des Kammergerichts erkannte denn auch unterm 
28, Januar 1888 nach dem Antrage der Staatsanwaltschaft auf 
Zurückweisung der Revision. 


Verschiedenes. 


Verstaatlichung der Norwegischen Eisenbahnen. 


Dem Vernehmen nach lässt die Regierung durch das 
Finanzdepartement die Aktien der sogenannten Staatsbahnen, 
mit Ausnahme derjenigen der Jäder- und der Vossebahn, sowie die 
Prioritäts- und Stammaktien der Hauptbahn aufkaufen. Für 
diese Aktien sollen folgende Kourse ohne den Gewinnzuschlag 
festgesetzt worden sein: Hauptbahn, Prioritäten 160 pCt., Stamm- 
aktien 130 pCt, Smaalensbahn 15 pCt., Kongsvinger 55 pCt., 
Christiania-Drammen 48 pCt., Drammen-Skien 15 pCt., Drammen- 
Randsfjord 38 pCt., Eidsvold-Hamar 38 pCt., Grundset-Aamot 
5 pCt, Drontheim-Stören 15 pCt. und Merakerbahn 20 pCt. 
Aktien dieser Bahnen, welche ım Besitze von Gemeinden sind, 
die direkt oder indirekt an den Garantien für Anleihen zum 
Bau von Seitenlinien betheiligt sind, werden nicht zu den an- 
gegebenen Koursen gekauft; über den Erwerb derselben soll 
erst später Beschluss gefasst werden. 


Brücke über den North-River (Hudson) zu Newyork. 


Die „Deutsche Bauzeitung“ berichtet über den von dem 
Ingenieur G. Lindenthal von Pittsburgh bearbeiteten 
Entwurf einer grossartigen Brücke über den North- oder Hudson- 
River bei Newyork: : 

Diese Brücke soll das Grand Central Depot und die 
Elevated railroad mit der Pennsylvania und anderen Eisen- 
bahnen in Newjersey verbinden. Um die Schifffahrt nicht zu 
behindern, wird die Brücke oberhalb der 23. Strasse in Newyork 
über den Strom gelegt. Der Verfasser des Entwurfs — durch 
den Bau von zwei Brücken über den Mononghahela bei Pitts- 
burgh bekannt — wählte als Form eine versteifte Hängebrücke 
mit einer Oeffnung über den Strom, welche an Abmessungen 
und Festigkeit der Konstruktion Alles übertrifft, was bis jetzt 
auf dem Gebiete des Brückenbaues entworfen und ausgeführt 
worden ist, auch die East-River-Brücke von Röbling weit hinter 
sich lässt. 

Der Abstand vom Wasserspiegel zur Unterkante der 
Hauptspannung beträgt 45 m.. Diese Höhe verändert sich mit 
der Temperatur und beträgt im Januar 245 m mehr als im 
Auer Die Länge der mittleren Oeffnung, gemessen von Mitte 
zu Mitte der Thürme, ist 869 m (bei der East-River-Brücke in 
Newyork 486,5 m und bei der Forth-Brücke in Schottland 518,5 m). 
Die Todöänfingen haben eine Länge von 457 m. Die Gesammt- 
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, brückenbahn über der entworfenen angelegt werden. 
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länge, einschliesslich der Verankerungen, beträgt 1978 m. Die 
Thürme sind bis zum untersten Kabel 1292 m und im ganzen 
152 m hoch. Die Thürme stehen auf einem 103,5 m langen, 
55 m breiten und bis 7,6 m über H. W. aufgeführten Stein- 
körper. Die Tiefe der Gründung beträgt 23 m an der Seite von 
Newjersey und 55 m an der Seite von Newyork. Die am Fusse 
100 m breiten Thürme sind aus Schmiedeeisen und Stahl; jeder 
derselben besteht aus 2 Theilen, und jeder Theil aus 8 acht- 
eckigen, aus Winkel- und Flacheisen zusammengesetzten Säulen. 
Die Kabel, welche auf diesen Thürmen liegen, sind an Pfeilern 
von 97,5 m Länge, 64 m Höhe über der Strasse und 55 m Breite 
am Fusse verankert. Die 26 m breite Brückenbahn trägt 6 Gleise 
und geht mittelst Tunnel durch die Ankerpfeiler. Die 4 Kabel 
bestehen aus Stahldraht. Der gegenseitige Abstand von 2 Kabeln 
(senkrecht gemessen) beträgt 15 m. Jedes Kabel hat einen 
äussern Durchmesser von 1,20 m. Jedes Kabel besteht aus 
4 Theilen, weiche zusammen durch eine Stahlumhüllung gegen 
Beschädigungen geschützt sind. Zwischen Kabel und Um- 
hüllung lıegt ein Luftraum von 5 cm, um das Kabel gegen den 
Einfluss der Sonnenwärme zu schützen. Die Kabel liegen auf 
beweglichen Stühlen, die in Kammern in den Thürmen auf- 
gestellt sind. Die Kammern sind 10,67 m + 10,67 m gross und 
21,34 m hoch. 4 Windkabel von 31,5 cm Durchmesser sind der- 
artig angeordnet, dass sie immer gespannt sein werden. 


Die Brücke.ist auf ein Gewicht von 12000 t über 457 m 
Länge berechnet. Es können noch 4 Gleise durch eine zweite 
Bei ge- 
wöhnlichen Verhältnissen kommen nur 10 pCt. von der an- 
genommenen Belastung auf die Brücke. Die Kosten sind auf 
rund 64 Millionen Mark veranschlagt. 


Kine neue transkontinentale Eisenbahnlinie in Australien. 


Dem „Export“ entnehmen wir folgende Mittheilung: 

In London hat sich eine Deutsche Gesellschatt gebildet, 
welche mit dem Plans umgeht, eine neue Eisenbahnlinie mitten 
durch den Australischen Kontinent zu bauen, um durch diese 
mit den übrigen Kolonien enger zu ver- 

inden. 


Ein für uns Deutsche bemerkenswerther Umstand ist der, 
dass diese Gesellschaft Deutscher Kapitalisten bei ihrem Unter- 
nehmen auch von dem Gesichtspunkte ausgeht, für Deutsche 
Auswanderer ein neues Auswanderungsziel zu eröffnen. Die 
Bahn soll nämlich, wie bisher auch in Amerika die meisten 
Bahnen, welche durch noch unbebaute, freie Ländereien führen, 
auf Grund des Land-Grant-System erbaut werden, d.h. der 
Gesellschaft wird der Besitz der Ländereien zu beiden Seiten 
des Bahnkörpers bis auf eine gewisse Entfernung zugestanden. 
Diese Landstriche werden nun, wie man hofft, durch Zuge- 
ständniss günstiger Bedingungen vorzüglich von Deutschen Aus- 
wanderern aufgesucht werden. 

Australische Blätter begrüssen diese Idee mit sympa- 
thischen Aeusserungen, da sie wohl wissen, dass dıe Deutschen 
tüchtige Kolonisten sind, energisch, abgehärtet, arbeitsam und 
dabei sparsam. Auch ist ihnen nicht unbekannt, dass sich die- 
selben als gute Handwerker auszeichnen und, was hier vor 
allem in Betracht kommt, dass sie als Pioniere des Ackerbaus 
die erste Stelle einnehmen. Man verspricht sich einen guten 
Erfolg von dem Unternehmen und hofft namentlich, dass ein 
Aufschwung im Baugewerbe infolge der unzweifelhaft starken 
Einwanderung eintreten werde, da doch Kirchen und Schulen 
für die neuen Ankömmlinge erbaut werden müssen, so dass in 
absehbarer Zeit neue Städte längs der Bahnlinie entstehen 
werden. 


Wir hegen freilich nicht so hochgespannte Erwartungen. 
Allerdings ist es natürlich, dass durch starke Einwanderung 
alle Erwerbszweige einen Aufschwung erfahren. Auch wollen 
wir nicht leugnen, dass namentlich West-Australien durch die 
Natur in Bezug auf seine klimatischen Verhältnisse und seine 
geographische Lage bevorzugt ist. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Vereins-Kilometerzeiger. Die geschäftsführende Direktion 
hat die Kilometerzeiger Nr.26 (Oberhessische Eisenbahn), Nr.27 
(Oldenburgische Eisenbahn) und Nr. 38 (Königlicher Eisenbahn- 
direktionsbezirk Frankfurt) neu, zu den Kilometerzeigern Nr. 85 
(Holländische Eisenbahn) und Nr. 114 (Serbische Eisenbahn) je den 
I. Nachtrag, zum Kilometerzeiger Nr. 82 (Ungarische Staats- 
bahn) den II. Nachtrag und zur Sammlung von Vereins-Kilo- 
meterzeigern den X. Nachtrag Eh die bisherigen Kilo- 
meterzeiger Nr. 26, 27 und 38 werden hierdurch aufgehoben. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. _Die. geschäfts- 
führende Direktion hat zur Sammlung von Vereins-Güterwagen- 
park-Verzeichnissen den VI. Nachtrag ausgegeben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 


lassen worden: 


Nr. 3138 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, soweit dieselben im Reichspostgebiet ihren Sitz haben, 
betreffend Portofreiheit des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 


waltungen (abgesandt am 6. d. Mts.). 


Nr. 3740 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend Ver- 
eins-Lenkachsen (abgesandt am 6. d. Mts.). 


Nr. 3829 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Einziehung von Beiträgen zu den Ver- 


einskosten (abgesandt am 6. d. Mts.). 


I. 


1. Berichtigungen. 


Der Name der in der in No. 73 unter 
Inseratnummer 2165 d. Ztg. veröffent- 
lichten Bekanntmachung, betreffend den 
Staatsbahnverkehr Altona - Erfurt vom 
7. September d. J., erwähnten Haltestelle 
Lützensee hat richtig Lütjensee zu 
lauten. (2370) 


2. Eröffnung von Stationen. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwal- 
tungen. Eröffnung der Halte- 
stelleGultowyfürden Wagen- 
ladungs- und Viehverkehr. 
Nach Mittheilung der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Bromberg wird am 
10. d.Mts. die zwischen Nekla und Kost- 
schin gelegene Haltestelle Gultowy für 
denWagenladungsgüter- und Viehverkehr 
mit der Einschränkung eröffnet werden, 
dass Fahrzeuge daselbst nicht verladen 
werden können. 

Berlin, den 8. Oktober 1888. (2371) 

Die ER GURER ES HRERDZ Direktion. 
ex. 


3. Güterverkehr. 


Die Station Aschenbornschacht des 
Direktionsbezirks Breslau wird mit Gül- 
tigkeit vom 1. Oktober d. J. in den 
Staatsbahnverkehren Hannover bezw. 
Oldenburg - Breslau bestehenden Aus- 
nahmetarif für Zink in Platten etc. im 
Verkehr mit den Weser- und Elbhäfen 
aufgenommen. Ueber die Höhe der be- 
züglıchen Frachtsätze ertheilen die be- 
theiligten Güterexpeditionen Auskunft. 

Hannover, den 28. Sept. 1888. (2372) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Obstverkehr mit Niederland. Für die 
Beförderung von frischem Obst in La- 
dungen von 10000 kg und bezw. 5000 kg 
von Badischen und Württembergischen 
Stationen nach Niederland kommen bis 
Ende Dezember d.J. die Frachtsätze des 
Spezialtarifs I bezw. A2 zur Berechnung. 

Köln, den 6. Oktober 1888. (2373) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Kohlenverkehr mit Hessen. Am 10. Ok- 
tober d. J. tritt zu dem Steinkohlen- 
Ausnahmetarif No.3 vom 1. Oktober 1881 
der Nachtrag VII in Kraft. 

Derselbe enthält Frachtsätze für die 
Stationen der Hessischen Nebenbahn 
 Reinheim - Reichelsheim, die Station 


Na rein 
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Nr. 3843 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 


tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 5. d. Mts.). 


Nr. 3845 vom _4. 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 3856 vom 5..d. 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (abgesandt am 6. d. Mts.). 


d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 


Mts. an sömmtliche Mitglieder der 


Nr. 3870 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 


Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs. 
| gleitschreiben zu dem Protokoll der am 27./28. September d. J. 


Be- 


in Fiume abgehaltenen Sitzung (abgesandt am 8. d. Mts.). 


Viernheim der Nebenbahn Mannheim- 
Weinheim und für Wöllstein der Neben- 
bahn Sprendlingen-Wöllstein. Der Nach- 
trag wird an die Besitzer des Haupt- 
tarıfs unentgeltlich abgegeben. 

Köln, den 5. Oktober 1888. (2374) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Der im Lokal-Gütertarif für den dies- 
seitigen Direktionsbezirk vom 1. August 
1857 enthaltene Ausnahmetarif J für 
Reis, Reismehl, Reisfuttermehl bei Auf- 
gabe in Mengen»von mindestens 10.000 kg 
oder bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht gelangt am 30. November d. J. 
ohne Ersatz zur Aufhebung. 

Altona, den 5. Oktober 1888. (2375) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nord-Ostsee-Verbands- Güterverkehr. 
Der im Nord - Ostsee - Verbands - Güter- 
tarife vom 15. April 1888 enthaltene Aus- 
nahmetarif 8 für Reis, Reismehl, Reis- 
futtermehl zwischen der Station HusumM. 
der Schleswig-Holsteinischen Marschbahn 
einerseits und den diesseitigen Stationen 
Altona und Ottensen andererseits gelangt 
am 30. November d. J. ohne Ersatz zur 
Aufhebung. Ferner wird mit sofortiger 
Gültigkeit der im vorbezeichneten Tarife 
enthaltene Ausnahmetarif 9 für Felle 
und Häute, Fleisch, Schmalz und Speck, 
Rohkupfer und Yellow-Metall widerruf- 
lich durch Aufnahmeder Station’TondernM. 
der Schleswig-Holsteinischen Marschbahn 
erweitert. Das Nähere dieserhalb ist bei 
den betheilisten Güterexpeditionen zu 
erfahren, 

Altona, den 5. Oktober 1888. (2376) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit dem 10. Oktober 1888 wird die zwi- 
schen Nekla und Kostschin belegene 
Haltestelle Gultowy für den Wagenla- 
dungs-Güter- und Viehverkehr eröffnet. 

Der Frachtberechnung werden bis auf 
weiteres die Entfernungen für Nekla 
bezw. Kostschin unter Zuschlag von 6 
bezw. 8 km zu Grunde gelegt. 

Fahrzeuge können daselbst nicht ver- 
laden werden. 

Bromberg, den 6. Oktober 1888. (2377) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahngüterverkehr Altona -Mag- 
deburg. Die an der Strecke Stendal- 
Wittenberge zwischen den Stationen 
Seehausen i. Altm. und Wittenberge be- 
legene Haltestelle Geest - Gottberg des 
Direktionsbezirks Magdeburg wird mit 
Gültigkeit vom 10. Oktober d. J. in den 
Tarif für den obenbezeichneten Verkehr 
einbezogen. 


Offizielle Anzeigen. 


Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze u. s. w. ertheilen bis zur Her- 
ausgabe des bezüglichen Tarifnachtrags 
auf Verlangen die betreffenden Güter- 


Altona, den 4. Oktober 1888. (2378) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


‚expeditionen. 


Für die Beförderung von sedörrten 
Pflaumen im kombinirten Schiffs- und 
Bahnverkehr von Stationen der Ersten 

‚ K. priv. Donau - Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft nach Stationen der K. Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen, der 
Gr. Badischen Staatseisenbahnen, der 
Pfälzischen Eisenbahnen, der Hessischen 
Ludwigsbahn, der Main-Neckarbahn. der 
K. Preussischen Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Frankfurt a/M. und Köln (linksrh.) 
und der Eisenbahnen in Elsass-Lothrin- 
gen, sowie der Luxemburgischen Wil- 
helmsbahn ıst ein neuer Ausnahmetarif, 
gültig vom 20. September c. bis längstens 
August 1889, zur Einführung ge- 
angt. 

Die in demselben enthaltenen Fracht- 
sätze für Stationen der Eisenbahnen in 
Elsass-Lothringen finden vorerst keine 
Anwendung, 

Vor @ebrauch des Tarifes ist der Fracht- 
satz Semlin-Kreuznach mit Umschlag in 
Passau von 5,71 aut 5,81 4 pro 100 kg 
zu berichtigen. 

München, den 3. Oktober 1888. (2379) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Mit Rücksicht auf den geänderten 
Koursstand der ÖOesterreichischen Wäh- 
rung werden die in den nachbezeich- 
neten Tarifen nebst Nachträgen für den 
Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
risch - Südbadischen Güterverkehr, näm- 


lich 
Tarif Theil II Heft 1 vom 1. August 1886 
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‚enthaltenen Kürzungstabellen ab 15. No- 


vember 1883 bis auf weiteres nicht 
mehr in Berücksichtigung gezogen, son- 
dern die in den Tariftabellen enthaltenen 
Frachtsätze ohne Kürzung zur An- 
wendung gebracht. 

München, den 28. September 1888. (2380) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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8 0ns Vereins Dentscher Bisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 10. Oktober 1888. 
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Güterverkehr. 


(Fortsetzung.) 


Im Süddeutschen Eisenbahnverbande 
(Verkehr zwischen Deutschen Bahnen) 
wird mit Gültigkeit vom 1. Oktober d.J. 
zum Gütertarif Theil II Heft No. 2 für 
den Verkehr zwischen Stationen der 
K. Württembergischen Staatseisenbahnen 
einerseits und der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen andererseits der IX. Nach- 
trag ausgegeben. 

Derselbe enthält einen vollständigen 
Stationstarif für Saarzemünd Reichsb., 
einen Ausnahmetarif No. 7 für die Be- 
förderung von Thomasschlacken und Be- 
richtigung des Stückgut - Frachtsatzes 
Ellwangen-Lutterbach. 

Durch diesen Nachtrag werden die 
Frachtsätze für Saargemünd im Haupt- 
tarif und in den hierzu erschienenen 
Nachträgen aufgehoben. | 

Exemplare dieses Nachtrages werden 
auf Bestellung von den betheiligten End- 
bahnen, soweit der Vorrath reicht, unent- 
geltlich abgegeben. 

München, den 28. September 1888. (2381) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Zum diesseitigen Lokal - Gütertarife 
vom 1. April 1886 ist der Nachtrag 17 
herausgegeben, welcher Bestimmungen 
über die für die neu eingerichtete Sta- 
tion „Bremen Freibezirk* anzuwenden- 
den Tarifsätze etc. enthält und mit dem 
15. Oktober d. J., d. i. dem Tage des 
Zollanschlusses Bremens, in Kraft tritt. 
Exemplare des Nachtrags sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 

Hannover, den 3. Oktober 1888. (2382) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königsberg-Moskauer Eisenbahnver- 
band via Prostken-Grajewo-Brest. Der 
vom 5. Oktober er. n. St. ungültige Ge- 
treide- etc. Tarif von der Moskau-Kursk- 
Bahn über Tula-Wiasma, sowie der- 
'jenige von der Moskau-Brest Bahn nach 
Königsberg und Pillau, bezw. Königs- 
berg, Pillau und Memel wird bis zum 
18. Oktober cr. n. St. prolongirt. (2383) 

Die Direktion 
der Ostpreussischen Südbahn. 


Norddeutsch-Sächsischer Verband. Am 


15. Oktober.d. J. wird die Haltestelle. 


Guthmannshausen des Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. in den Nord- 
deutsch - Sächsischen Verbands - Güter- 
verkehr (Tarifheft No. 1) einbezogen. 
Die Frachtberechnung erfolgt bis auf 
weiteres unter Zugrundelegung der um 
4 km erhöhten Entfernungen für die 
Station Buttstädt. 

Dresden, am 3. Oktober 1888. (2384) 

- Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. _ 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Triest- resp. Fiume-Deutsche Verbände. 
Zum Tarittheil I, gültig vom 1. Mai 1886, 
tritt am 15. Oktober d. J. der Nachtrag I 
in Kraft. 

Abzüge hiervon können von den Ver- 
bandsverwaltungen und von den bethei- 
ligten Güterexpeditionen bezogen werden. 

Derselbe enthält Aenderungen der all- 
gemeinen Bestimmungen für den Güter- 
verkehr und zwar: A. des Betriebsregle- 
ments des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen nebst Zusatzbestimmungen 
und B. der allgemeinen Tarifvorschriften 
nebst Güterklassifikation. 

Insoweit hierdurch Tariferhöhungen 
bewirkt werden, treten dieselben erst am 
15. November 1888 in Kraft. 

Dresden, den 3. Oktober 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(2385) 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 18. Oktober/1. November 1888 alten/ 
neuen Stils wird eine neue Ausgabe des 
Deutsch-Russischen Gütertarifs an Stelle 
des bisherigen nebst den dazu gehörigen 
34 Nachträgen und den betreffenden 
Ausnahmetarifen und Anhängen einge- 
führt. 

In diesem Tarif sind die billigeren 
Frachtsätze des Eydtkuhner Transit- 
tarifs, welcher letztere nach wie vor be- 
stehen bleibt, für dıe Richtung nach 
Russland in die allgemeinen Tariftabellen 
beziehentlich in den Ausnahmetarif für 
Eisen etc. aufgenommen. Im übrigen 
sind die bisherigen Waarenklassifika- 
tionen, Transportbestimmungen und 
Frachtsätze mit geringen Abweichungen 
bestehen geblieben. 

Von dem bisherigen Gütertarif bleiben 
der Artikeltarif 1 und die Frachtsätze 
des Artikeltarifs 6 für Kleie, Oelkuchen 
und Oelkuchenmehl sowie der Ausnahme- 
tarif XIII (Getreide ete. und leere, ge- 
brauchte Säcke), Theil I, II und IIE noch 
bis zum 1./13. November 1888 alten/neuen 
Stils in Kraft, und wird hinsichtlich 
derselben auf die Bekanntmachung vom 
25. September d. J. mit dem Bemerken 
verwiesen, dass der bisherige Ausnahme- 
tarıf XIII die Bezeichnung „Ausnahme- 
tarif 1" erhält. 

Insoweit durch den neuen Gütertarif 
und die dazu gehörigen Ausnahmetarife 
in einzelnen Fällen Erhöhungen eintre- 
ten, bleiben die bisherigen billigeren 
Frachtsätze und günstigeren Transport- 
bestimmungen bis einschliesslich den 
30. November neuen Stils 1883 in Gel- 
tung. 

Die neue Tarifausgabe nebst zugehöri- 
gen Ausnahmetarifen und der Anhang I 
zu demselben kann vom 15. Oktober d. J. 
neuen Stils ab von den Verbandstationen 
bezogen werden. 

Bromberg, den 8. Oktober 1888. (2386) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Offizielle Anzeigen. 


Mit dem 1. November d. J. tritt zu 
dem Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Steinkohlen, Briquetts und 
Kokes von Stationen, des Direktionsbe- 
zirks Breslau nach Stationen der Oester- 
reichisch - Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft (nördliche Linien) vom 
15. Oktober 1887 ein Nachtrag II in 
Kraft. Derselbe enthält ermässigte 
Frachtsätze für die an der Bahnlinie 
Nicolai - Friedrichsgrube - Lazisk gele- 
genen Kohlenversandstationen, sowie die 
mit Ende November d. J. eintretende Auf- 
hebung der im Haupttarif enthaltenen 
Frachtsätze von einer Anzahl Stationen 
des Direktionsbezirks Breslau. 

Druckexempiare sind von den Versand- 
stationen und unserem Verkehrsbüreau 
unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 5. Oktober 1888. (2387) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Stettin - Schlesisch /Märkisch - Sächsi- 
scher Verbandsverkehr. Die für den 
täglichen Milchversand von Dobri- 
lugk-Kirchhain nach Dresden-Friedrich- 
stadt bestehenden Frachtvergünstigun- 
gen werden mit Gültigkeit vom 12. Ok- 
tober d. J. ab auf den Verkehr mit 
Dresden»Altstadt ausgedehnt. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Abfertigungsstellen. 

Dresden, den 8. Oktober 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Gültigkeit ab 16. 1. Mts. wird die Station 
Aschenbornschacht der K. Eisenbahn- 
direktion Breslau in den Schlesisch- 
Süddeutschen Verbands-Gütertarif, Heft 
No. 1 und 2 vom 1. Januar 1885, sowie 
in den widerruflichen Ausnahmetarif G 
für Blei und Zink einbezogen. DieFracht- 
sätze sind bei der genannten Station zu 
erfragen. 

München, den 4. Oktober 1888. (2389) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Verkehrsabtheilung. 

I. V.: Böhm. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Zeitweilige 
Aufhebung der „Kürzungstabellen.‘“ Die 
in ‘No. 75 dieser Zeitung vom 26. Sep- 
tember 1. J., Seite 710, verlautbarte Ta- 
rifmassnahme gelangt erst mit 15. No- 
vember |. J. zur Durchführung. 

Wien, am 3. Oktober 1888. (2390) 

Die K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verbandsverwaltungen, 


Elbe-Umschlagsverkehr mit Ungarn. 
Aenderung der Frachtsätze 
infolge Kourserhöhung. Unter 
Bezugnahme auf die im Verordnungs- 
blatt No. 113 vom 29. September a. c. 
auf Seite 1600 enthaltene Kundmachung 
wird bekannt gemacht, dass die ange- 
kündigte Kourserhöhung erst mit 15. No- 
vember a. c. in Kratt tritt und die Nach- 
träge VIII erst mit 15. November a. c. 
zur Einführung kommen werden. (2391) 

K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Süddeutsche Donau-Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft. Uebernahmetarife 
No. 1I-IV fürGetreide, Hülsen- 
früchte u. ; 
Exportverkehre via Wien 
Donau-Quaibahnhof. Mit Rück- 
sicht auf die gegenwärtigen Verkehrs- 
schwierigkeiten sieht sich die geter- 
tigte Betriebsdirektion veranlasst, vom 
10. Oktober 1888 an bis auf Widerruf 
eine Erhöhung in den Frachtsätzen der 
obigen Uebernahmetarife von 7 kr. Oe.W. 
(= 12 43 oder 15 Cts.) pro 100 kg ein- 
treten zu lassen. 

Wien, 4. Oktober 1888. (2392) 

Die Betriebsdirektion 
der Süddeutschen Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschatt. 


4. Personen- und Gepäckverkeir. 


Eisenbahn Lemberg - Belzec (To- 
maszöw) Lokalbahn Jaroslau - Sokal 
der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwig- 
bahn. Ausgabe ermässigter Tour- und 
Retourkarten IlI. Klasse zwischen Lem- 
berg Centralbahnhof einerseits und Sta- 
tionen der Lokalbahn Jaroslau - Sokal 
andererseits. Vom 15. Oktober 1. J. an- 
gefangen, gelangen zu allen fahrplan- 
mässigen Zügen mit Personenbeförde- 
rung, ermässigte Tour- und Retourkarten 
zwischen Lemberg Centralbahnhot einer- 
seits und Stationen der Lokalbahn 
Jaroslau - Sokal via Zölkiew andrerseits 
mit dreitägiger Gültigkeitsdauer zu 
nachstehenden Preisen zur Ausgabe. 


Ill. Klasse 

Pür Kreuzer 

NER, ein- 
die Strecke schliesslich 

Stempel- 

gebühr 
Sokal- Lemberg 462 
Krystynopol- . 434 
Oströw- X 410 
Zuzel- En 384 
Belz»- ö En 372 
Korezöw- ki 3 322 
Uhnöw- ” = 292 
Ziclona- ® R 256 
Huta zielona- Ri ! = 252 
Werchräta- Ri B 266 
Horyniec- r 318 
Basznia- r 350 
Lubaczöw- „ 386 
Oleszyce- r 412 


Mahlprodukte im, 


Für jede ganze Fahrkarte wird ein | wagen-Lieterung“ versehen dem 
Gepäcktreigewicht von 25 kg zuge- genannten Sekretariat zuzustellen. 
standen. | Stuttgart, den 28. Septbr. 1888. (2394) 
Die Tour- und Retourkarte ist unüber- 
tragbar, das heisst, sie kann zur Rück- eisenpahnen. 
reise nur von derjenigen Person benutzt Hofacker. 
werden, welche mit derselben die Hin- 
reise bewirkt hat. 
Wien, am 15. September 1388. (2393) 
Die betheiligten Verwaltungen. 


Pfälzische Eisenbahnen. Der Material- 
bedart für den Betrieb der Pfälzischen 
Eisenbahnen pro 1889 soll im Submissions- 
wege zur Lieferung vergeben werden. 
Gegenstandsverzeichnisse und Beding- 
nisshefte liegen bei der Direktionskanzlei 
hier zur Einsicht auf und können von 
derselben auch zum Preise von 50 43 be- 
zogen werden. 

Die Angebote sind bis zum 20. Ok- 
tober, Mittags :12 Uhr, ver- 
schlossen und mit der Aufschrift: „Sub- 
mission für Lieferung von Materialien 
pro 1889“ bei unterfertigter Direktion 
{ranco einzureichen. 

Die Submittenten bleiben bis ein- 
schliesslich 15. Dezember d. J. an ihre 
Angebote gebunden. (2395) 

Ludwigsbafen a/Rh., den 4. Okt. 1888. 

'Die Direktion. 
Lavale. 


5. Submissionen, 


Königl. Württemb. Staatseisenbahnen. 
Die Anschaffung von 10 Koupeewagen 
I. und II. Klasse wird beabsichtigt. 

Die Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen können von dem Sekretariat der 
unterzeichneten Generaldirektion be- 
zogen werden, 

Die Lieferung hat frei auf eine Württ. 
Eisenbahnstation zu geschehen. 

Angebote sind bis zum 20. Oktober 
d. J. Mittags 12 Uhr verschlossen 
und mit der Aufschrift „Personen- 


IH. Privat-Anzeigen. 


Die Portland-Cement-Fabrik 


Dyckerhoffi & Söhne;/ 


a in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 

/ liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat unter Bürg- 
Vera” schaft für höchste Festigkeit und Zuverlässigkeit. SEITZ 
Goldene Productionsfähigkeit der Fabrik: 500000 Fässer pro Jahr. Düsseldo 
Staats-Me taille. Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880 


RS Y 


Medaille Verdienst- 
Breslau Medaille 
1869 Wien 1873. 
. Goldene Goldene 
Medaille, Medaille 
höchste Offenbach 
Auszeich- a/M. 1879. 
nung im 
Internatio- Diplom A: 
‚nalen Wett- Erster Preis 
streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1879. ‚Leistung 
rl 'Kassel1870. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Bahr 
Verantı:ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eissnhahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


Generaldlirektion der K. Württ. Staats- 


Die Zeitung erscheint 


. 1888. 


Privat-Inscerate 
a 


MITTWOCHS und SONNABENDS 


un 
Beilagen zur Zeitung 


Abonnements - Bedingungen: 
1. Bei Bezug durch die Post (inverhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
andlung vierteljährlich. ». © s . . »..4 Mk 
2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedit'on(Bahnhofstrasse 3 SW.) für das mensch, 
h 20 Mk, 


. 23 Mk, 


an die Buch- und See von H. S. HERMANIT 
(Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden, 
Insertionspreis 
für, die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30. P& 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn. 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


grätzerstr. 132 SW. hier), einzusenden. EWLRN N en aan ; P 
Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition NW es & Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripto \s en Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
h 


Dr. jur. W. Koch, 


-J 
Berlın W., Landgrafen-Strasse !£. 


u 


Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $.,Ritterstr. 86, 


FE Deutscher Risenbahn-Verwaltungen, 


N 
IR 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


u 


en 13. Oktober 1888. 


Berlin, d 
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| 
ö 

| Der Bau von Eisenbahnen in Oesterreich nach dem System Abt. 

i Dem Oesterreichischen Abgeordnetenhause wurden seitens | und haben die Arbeiten an der letztgenannten Linie bereits be- 
K der Regierung im Mai d. J. Gesetzentwürfe zur Beschlussfassung | gonnen. 

2 vorgelegt, nach deren Inhalt in Oesterreich zwei Eisenbahnen Mit grosser Gründlichkeit sind die Motive, welche den 


nach dem gemischten Adhäsions- und Zahnradsystem des In- 
genieur Roman Abt erbaut werden sollen, welches sich, wie 
in den Motiven des Gesetzentwurfs besonders 
hervorgehoben wird, bereits bei der Harzbahn bewährt 
hat, in Oesterreich dagegen noch nicht zur Anwendung gebracht 
worden war. Es sind dies die normalspurigen Lokalbahnen: 


1. von Station Eisenerz (an der Flügelbahn Hieflau- 
Eisenerz) über den Erzberg und Prebichl nach Vordern- 
berg (zum Anschluss an die Leoben - Vordernberger 
Eisenbahn), welchedurch Konzessionsertheilung 
unter den im Gesetz festgestellten Bedingungen sicher- 
gestellt wird; 

2. eine von der Station Schrambach (der Niederösterrei- 
chischen Staatsbahn) über Freiland, St. Egyd, Terz und 
Mürzsteg nach Neuberg mit Abzweigung von Terz über 
Mariazell nach Gusswerk eventuell nach Wegscheid, auf 

Staatskosten herzustellende Eisenbahnverbindung. 


Für erstere Bahn will die Staatsregierung den Konzes- 


_ sionären (der Oesterreichischen alpinen Montangesellschaft) 


Steuerfreiheit und eine Staatsgarantie für ein jährliches Rein- 
erträgniss gewähren, eine Vergünstigung, welche seit längerer 
Zeit keiner Eisenbahngesellschaft in Oesterreich zugestanden 


Gesetzentwürfen beigegeben sind, bearbeitet. Von besonderem 
Interesse sind in der Begründung, betreffend die Eisenbahn 
Eisenerz-Vordernberg, die Ausführungen, durch welche die An- 
wendung des Abt’schen kombinirten Systems auf die zu er- 
bauende Bahn aus „ökonomischen Gründen“ befürwortet wird. 

Namentlich wird dort auf den enormen Unterschied der 
Herstellungskosten derselben Bahn als gewöhnliche Adhäsions- 
bahn oder als kombinirte Zahnstangen- und Adhäsionsbahn 
(bei der Eisenerz - Vordernberger Bahn 10 Millionen gegen 
4 Millionen Gulden) hingewiesen, 

Es wird von Interesse für unsere Leser sein, den Wort- 
laut dieser Begründung kennen zu lernen, wenn auch die Aus- 
führungen über das Abt’sche gemischte System im allgemeinen 
bereits Bekanntes enthalten. Derselbe lautet: 

„Die projektirte Bahn soll als normalspurige Lokalbahn nach 
gemischtem Systeme, theils als Adhäsions-, theils als Zahn- 
schienenbahn hergestellt werden. 

Nachdem gegenwärtig zum ersten Male ein Bahnprojekt 
des vorerwähnten Systems der Dune und Beschlussfassung 
des hohen Reichsrathes unterzogen wird, erscheint es geboten, 
vorerst einige allgemeine Bemerkungen vorauszuschicken über 
die Bedeutung dieses Bahnsystems und dessen Vortheile in der 
Anwendung auf Bahnanlagen, welche einerseits zu den schwie- 


2 worden ist. Für letztere Linie, welche auf Staatskosten gebaut | jigeren Gebirgsbahnen gezählt werden müssen, andererseits 
werden soll, verlangt die Regierung zunächst die Bewilligung | aber doch nur einen vorzugsweise lokalen Verkehrscharakter 
4 von 70000 fl. zur Tragung der Kosten für die Ausarbeitung des | besitzen. 

. Detailprojekts. ' Bei Bahnanlagen der vorbezeichneten Art würde nämlich 


. Beide Gesetzentwürfe haben Gesetzeskraft erlangt, letz- 
terer Gesetzentwurf betreffend Schrambach-Neuberg unterm 
30. Juni, ersterer (betr. Eisenerz-Vordernberg) unterm 5. Juli cr. 


die Herstellung als reine Adhäsionsbahnen mit Steigungsver- 
hältnissen, welche für leistungsfähige Bahnlinien noch in Be- 
tracht gezogen werden können (25—30 '/y), ein so beträchtliches 


Baukapital erfordern, dass, abgesehen von der erhöhten Schwie- 
rigkeit der Beschaffung desselben, die Aussicht auf eine an- 
gemessene Rentabilität unbedingt ausgeschlossen wäre. 

Die Anwendung höherer Steigungsverhältnisse als die 
vorbezeichneten unter Beibehaltung des Adhäsionsprinzipes 
würde bei Bahnen der vorbezeichneten Art zur Folge haben, 
dass dieselben ihren Zweck nieht mehr erfüllen könnten, weil 
derartige Bergbahnen auch unter den günstigsten Umständen 
nur geringe Lasten zu befördern vermögen und trotzdem deren 
Betriebskosten eine solche Höhe erreichen, dass dieselben 
ausser Verhältniss zu den Verkehrseinnahmen der in Aussicht 
genommenen Linien stehen würden. Um daher im Gebirgs- 
terrain die Herstellung solcher Bahnen überhaupt und auf 
rationeller Basis, d.i. mit thunlichst geringen Anlagekosten 
und entsprechender Leistungsfähigkeit zu ermöglichen, musste 
die Anwendung künstlicher Mittel zur Steigerung der Ma- 
schinen-Zugkraft ins Auge gefasst werden. 

Das geeignetste Mittel hierzu erschien durch die Ein- 
führung der Zahnschiene (Zahnstange) und des Zahnschienen- 
betriebes gegeben. 3 

Die Herstellung einer reinen Zahnschienenbahn (Zahnrad- 
bahn) nach Art der Schweizerischen Bergbahnen (Rigibahn) 
oder der Kahlenbergbahn bei Wien ist nicht selten durch 
Terrainverhältnisse einerseits und die besonderen Verkehrs- 
bedürfnisse, welche die Berührung bestimmter Punkte erfordern, 
ausgeschlossen. 

Dagegen erscheint die Einführung des gemischten Betriebs- 
systems (Adhäsions- und Zahnschienenbetrieb gleichzeitig auf 
gewissen Theilstrecken) bei Bahnanlagen der vorbezeichneten 
Art als den lokalen Verkehrsverhältnissen vollkommen ent- 
sprechend, da dasselbe eine zweckmässige Traceführung ge- 
stattet, hierbei die Baukosten auf das Zulässigste herabgemindert 
werden können und die Betriebskosten noch innerhalb jener 
Grenze verbleiben, welche mit Rücksicht auf die voraussicht- 
lichen Verkehrseinnahmen eingehalten werden muss. 

Die Zweckmässigkeit dieses Betriebssystems für Bahn- 
anlagen mit Neigungsverhältnissen, . welche  theilweise bereits 
ausserhalb der Grenzen eines rationellen Adhäsionsbetriebes 
liegen und dabei doch eine höhere Leistungsfähigkeit besitzen 
sollen, erscheint‘ nach den derzeitigen Erfahrungen ausreichend 
sichergestellt, da bereits mehrere grössere Linien mit diesem 
Betriebscharakter, wie die Harzbahn von Blankenburg nach 
Tanne und die Höllenthalbahn (von Freiburg im Breisgau bis 
Neustadt) im Grossherzogthum Baden ausgeführt worden sind 
und mit gutem Erfolge betrieben werden. (Nach demselben 
Systeme ist die sogenannte Brünigbahn von Luzern über den 
Brünigpass nach Meyringen und Brienz ausgeführt und die 
elune der Rhonethalbahn von Brieg nach Airolo, sowie 
der Lokalbahn von Jenbach zum Achensee projektirt.) 

Bei den zuvor genannten, bereits im Betriebe stehenden 
Linien gemischten Systems wechseln längere Zahnschienen- 
strecken mit Sins one hal Adhäsionsstrecken ab und sind 
die in Verwendung stehenden Maschinen derart eingerichtet, 
dass dieselben sämmtliche Strecken befahren können, so dass 
keinerlei Betriebswechsel stattfindet. F 

Das Zahnschienenbetriebssystem beruht auf zwei Haupt- 
elementen, der Zahnradlokomotive und der Zahnschiene, welche 
in gegenseitigem engen Zusammenhange stehen und mit be- 
sonderer Rücksichtnahme auf den jeweiligen Verkehrscharakter 
konstruirt werden müssen. 

Die Lokomotiven dieser Bahnen enthalten nebst dem 
Bewegungsmechanismus für die Adhäsionsstrecke, auf welcher 
sie wie Maschinen gewöhnlicher Bahnen verkehren, noch einen 
gretrennten Mechanismus für den Zahnschienenbetrieb, welcher 
erst auf diesen letzteren Strecken gleichzeitig mit dem Ad- 
häsionstriebapparate in Thätigkeit tritt. 

In den Zahnschienenstrecken wird daher abweichend von 
dem Vorgange auf sonstigen Bergbalınen gleichzeitig auch die 
Adhäsion der Maschine möglichst ausgenutzt und dient der 
Zahnradmechanismus der Maschine lediglich zur Erhöhung 
ihrer Zugkraft. Hierdurch wird eine vollständige Gleichmässig- 
keit der Verkehrsabwickelung erreicht, so dass bei entsprechen- 
den Massverhältnissen der Lokomotive derselbe Zug, welcher 
auf der Adhäsionsstrecke, beispielsweise auf 25 bis 30%, ver- 
kehrte, von derselben Maschine ohne Abtheilung des Zuges und 
bei kontinuirlicher Fahrt auch in den zwischenliegenden Steil- 
rampen mit Zahnschienen auf etwa 55 bis 65 %/,, weiterbefördert 
werden kann. Bei Anwendung dieses Betriebssystems ist es 
statthaft, Wagen der Anschlussbahnen auch in grösserer An- 
zahl auf die im kombinirten Systeme betriebene Linie über- 
sehen zu lassen, bezw. in die mit Zahnradbremsen versehenen 
Wagengruppen dieser letzteren Bahn einzureihen, was als 
ein weiterer Vortheil dieses Systems zu bezeichnen ist. 

Ein zweites Element dieses Bahnsystems bildet, wie vor- 
erwähnt, die Zahnschiene.. Dieselbe kann, wie bei der Höllen- 
thalbahn in der Grundform der Riggenbachschiene, oder wie 
bei der Harzbahn nach einer speziellen Konstruktion von Abt 
als Lamellenmittelschiene ausgeführt werden. 


st 


Für die projektirte Bahn Eisenerz-Vordernberg wird die 
Verwendung der Abt’schen Mittelschiene und zwar: mit drei 
Lamellen und verschränkter Zahnstellung in Aussicht ge- 
nommen, welche infoige des vermehrten Eingriffes der beiden 
Zahnräder der Maschine in die Zahnschiene eine erhöhte Sicher- 
heit des Zugverkehres auf den Rampenstrecken gewährleistet. 
Durch dıe im Vorstehenden angedeutete Ausführungsweise wird 
es möglich, die betreffende Bahn mit einem, gegenüber von 
reinen A.lhäsionsbahnen wesentlich geringeren Kostenaufwande 
herzustellen, welche Ersparniss je nach Umständen 30 bis 50 pCt 
der sonst erforderlichen Baukosten betragen kann. 


Nachdem weiter durch die Einführung des Zahnschienen- 
betriebes und der dabei in Verwendung tretenden, besonderen 
Bremsapparate die Verkehrssicherheit mindestens jener auf 
reinen Adhäsionsbahnen mit grossen Steigungen gleichkommt, 
so kann die Anwendung dieses Systems unter den gegebenen 
Voraussetzungen auch in den Oesterreichischen Alpenländern 
und insbesondere auch bei der projektirten Bahnverbindung 
Eisenerz-Vordernberg mit Beruhigurg in Aussicht genommen 


| werden. | 


Bei Anwendung des vorbesprochenen Bahnsystems sind 
nach dem von der Generalinspektion der Oesterreichischen Eisen- 
bahnen überprüften und richtiggestellten Kostenvoranschlage 
die effektiven Anlagekosten der projektirten Eisenbahnverbindung 
Eisenerz-Vordernberg mit Einrechnung der Kosten des anzu- 
schaffenden Fahrparkes mit rund 805 000 fl., der 4 pCt. Interkalar- 
zinsen mitrund 146132fl. und einer in Anbeitächtd 
Gebirgsbaues unbedingt nothwendigen Reserve mit dem ab- 
gerundeten Gesammtbetrage von 4200000 fl. im ganzen, oder 
rund 213200 fl. für das Kilometer zu veranschlagen, während 
die Kosten der Herstellung der fraglichen Eisenbahnverbindung 
als reine Adhäsionsbahn mit dem Effektivbetrage von rund 
8-9 Millionen Gulden anzunehmen wären.“ 


Nachdem sodann dargelegt ist, dass die voraussichtliche 


Rentabilität der Bahn in Zukunft mit rund 90000 bis 100.000 fl. 
anzunehmen sei, wird bemerkt: 

„Hierbei wird vorausgesetzt, dass auf der neuen Bahn die 
Tarife der K. K. Staatsbahnen mit den üblichen virtuellen 
Längenzuschlägen zur Einhebung gelangen, was im Hinblicke 
auf die Kostspieligkeit des Zahnstangenbetriebes gerechtfertigt 


erscheint, und dass ferner durch entsprechende Vereinbarungen . 


zwischen dem künftigen Konzessionär und der den Betrieb 
der Bahn übernehmenden K. K. Generaldirektion der Oester- 
reichiscnen Staatsbahnen Vorsorge getroffen werde, um dem 
Staatsbetriebe die von Eisenerz in nördlicher Richtung über 
die Staatsbahnlinien sich bewegenden Frachtsendungen, ins- 
besondere die Erztransporte nach Klein-Schwechat und Wier 
auch künftighin zu erhalten, in anderen Relationen aber die 
sonst zu besorgende Schädigung der Verkehrsinteressen der 
bestehenden Staatsbahnlinien, insbesondere der Strecke Eisenerz- 
Hieflau-St. Michael durch nicht im wirthschaftlichen Bedürf- 
nisse gelegene Konkurrenzirung von Seite der neuen Bahn- 
unternehmung nach Thunlichkeit hintanzuhalten.“ — } 

In der Begründung zu dem Gesetzentwurf, betreffend die 
Projektsverfassung für die Eisenbahnverbindung Schrambach- 
Neuberg, für welche im Interesse der Herabminderung der 
Baukosten behufs Ueberwindung der bedeutenden Höhenunter- 
schiede am „Gscheid“ un am Bahnsattel die Einschaltung von 
Steilrampen mit Zahnstangenbetrieb nach dem Abt’schen System 
in Aussicht genommen ist, wird auf die vorstehende Begiün- 
dung des G:setzentwurfs für die Eisenbahn Eisenerz-Vordern- 
berg lediglich verwiesen. Von Interesse sind noch folgende 
Ausführungen im Berichte des Eisenbahnausschusses zu dem 
Gesetzentwurf, betreffend Schrambach-Neuberg: 

„Insofern bei dieser Projektsdrchführung ausser der Ad- 
häsion auch die Zahnfriktion behufs Fırhöhung der Leistungs- 
tähigkeit der Lokomotiven in Rücksicht genommen werden 
soll, wird es möglich, die Bahntrace im weitesten Masse dem 
Terrain anzuschmiegen, und “o an Baukosten wesentlich zu 
sparen. Durch die nebst den Adhäsionsschienen auf dem Bahr- 
körper angebrachte Zahnstange, in welche die Zähne eines oder 
mehrerer mit einem selbständigen Mechanismus der Lokomo- 
tive in Verbindung stehender Räder eingreifen, wird nämlich 
die Adhäsion der Lokomotive je nach den getroffenen Anord- 
nungen derart vermehrt, dass alsdann auch eine grössere Zug- 
kraft mit Erfolg zur Anwendung gelangen kann. Durch eine 


solche Einrichtung ist es sonach möglich, die eine. Adhäsions- 


lokomotive entsprechende Maximalzughelastung bei Einhaltung 
gleicher Geschwindigkeit zu erhöhen oder was dasselbe ist, 
diese Maximallast von der zugleich durch Zahnfriktion wir- 
kenden Maschine auf einer stärkeren Steigung bei gleicher 


Geschwindigkeit fortzuschaffen. Dies führt endlich auch zu 


dem Resultate, dass die letztgedachte Lokomotive mit einer 


gewissen Last eine steile Rampe noch mit Erfolg befahren 


kann, während die Adhäsionsmaschine kaum imstande ist, auf 
derselben Rampe das eigene Gewicht fortzubringen und über- 
haupt von der Stelle zu komnien. ER 


es schwierigen 
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Während die Leistungsfähigkeit einer Adhäsionsmaschine 
überdies noch durch theilweise Nässe auf den Schienen, durch 
Schlamm oder Eisbildungen auf denselben wesentlich herabge- 
mindert wird, ist dies bei Lokomotiven mit Zahnfriktion in 
viel geringerem Grade und hinsichtlich der Zahnreibung selbst 

ar nicht der Fall. Allein auch das Gewicht einer solchen 

aschine kann bei derselben Leistung ansehnlich kleiner ge- 
nommen werden, nachdem man des grösseren zur Hervorbrin- 
gung. eines der Ben Leistung, entsprechenden Adhä- 
sionsgewichtes nicht kedarf, wodurch sich wieder die Verhält- 
nisse der Oberbaukonstruktion relativ günstiger gestalten. 


3 Wiewohl die Anwendung der Zahnstange, Zahnschiene 
oder Leiterschiene mit den dazu gehörigen Zahnradlokomo- 
tiven nicht neu ist und schon bei der Einführung der Loko- 
motiveisenbahnen ein übermässiges Vertrauen zur alleinigen 
Wirkung der Adhäsion der Triebräder nicht bestanden hat, 
diesbezüglich auch Versuche wiederholt unternommen wurden: 
das System der Zahnradbahnen ‚hat sich niemals zur vollen 
Zufriedenheit bewährt. 


Sein Werth war zwar durch theoretische Gesetze gege- 
ben, und sein grosser Effekt durch die Versuche sichergestellt, 
allein die Konstruktionen, deren man sich dabei bediente, 
zeigten solche wesentlichen Mängel, dass das System eine be- 
sondere Verbreitung nicht finden konnte. Erst durch die in 
der letzten Zeit von Kiggenbach erzielten Fortschritts auf 
diesem Gebiete und Hesondere durch die von Roman Abt durch- 
geführte Trennung der Adhäsions- von der Zahnradbewegung 


und die Herstellung eines absolut sicheren und in keinem 


Moment uaterbrochenen Eingriffes der Zaharäder in die Zahn- 
stange erhielt das System eine ausserordentliche Bedeutung. 


Fortan erscheinen alle an den früheren Konstruktionen 
haftenden Unvollkommenheiten beseitigt, welche in Bezug auf 
die Sicherheit des Betriebes als bedenklich angesehen werden 
durften, die Herstellung und Erhaltung des Oberbaues, sowie 
die Konstruktion der Lokomotive sind vereinfacht und erleich- 
tert, die Zahnstange ist der ganzen Bahnlänge nach 
nicht mehr nöthig und deren Verwendung }los auf jene steilen 
Rampen beschränkt, wo es zur Fortschaffung der Last eines 
erhöhten Güteverhältnisses der Lokomotive in Bezug auf die 
Adhäsion bedarf; die Wahl der Krümmungshalbmesser in der 
offenen Bahn ist beliebig und nicht mehr auf einen und den- 

‘selben Radius beschränkt; die Gleisanlagen sammi Weichen in 
den Stationsanlagen sind von jenen der reinen Adhäsions- 
bahnen nicht unterschieden; der Anschluss an die letzteren 
und damit der Uebergangsverkehr sind vollkommen hergestellt; 
das Problem der nahezu normalen Arbeit der Lokomotive ist 
gelöst und damit eine mit diesem Grundsatze Hand in Hand 
gehende grosse Betriebsökonomie erreicht. 


Wenn auch, wie von mehreren Fachmännern eingehend 
ermittelt worden ist, eine kombinirte Adhäsions- und Zahnrald- 
lokomotive für jedes zurückge’egte Kilometer an Kohlen und 
- Sdbmiermaterial, dann für die Instandhaltung des besonteren 
Zahnradmechanismus zusammen um 0,05 fl. mehr erfordert, als 
eine Adhäsionsmaschine, so ist doch ausschlaggebend, dass 
gewöhnliche Lokomotiven der kräftigsten Kategorie in einer 
Stunde auf einer Steilrampe von 30 °/, eine Last von 135 t 
300 m hoch zu heben imstande sind, während die kombinirte 
Maschine nach dem System Abt auf einer Steilrampe von 60 °/oo 
ee Zeit und auf die gleiche Höhe eine Last von 200 t 

efördert. 


Jene Mehrauslagen und noch andere dem Betriebe und 
der Konstruktion einer Zahnradbahn entspringenden Ausgaben 
werden überdies noch durch die wesentlich verminderten Bau- 
kosten mehr als aufgewogen, wie es die nachstehende Betrach- 
tung ergibt. i 
\ Auf der in Rede stehenden Bahnverbindung dürften vier 
Züge täglich in jeder Richtung zur Bes des Verl:ehres 
genügen. Dieselben würden auf der etwa 12 km langen, mit 
Zahnstangen verschenen Strecke etwa 35000 Lokomotivkm für 
das Jahr und somit zufolge der obigen Angabe iür Kohlen, 
Schmiermaterial u. s. w. eine Mehrausgabe von 1750 fl. verur- 
sachen, sohin für das Jahr und Bahnkilometer 146 fl. 

Ausserdem erfordert die Zahnradbahn eine vermehrte 
Bahnaufsicht und die Schmierung der Zahnstange; diese 
Mehrausgaben belaufen sich auf Grund gesammelter Erfah- 

rungen auf rund 200 fl. für das Jahr und Bahnkilometer. 


‘Werden diese beiden letztgenannten Beträge von zusam- 
men 346 fl. kapitalisirt, so entspricht denselben bei einem 4 pOt. 
Zinsfusse ein Kapital von 8650 fl. 


Die Zahnstange, sowie der Zahnradmechanismus, welche 
Konstruktionstheile bilden, die nur der Zahnradbahn eigen- 
thümlich sind, müssen auch besondere Berücksichtigung er- 
ne die Ausgabe hierfür beträgt für das Bahnkilometer etwa 
18 000 


Mithin stellt sich das Mehrerforderniss an Kapital für 
1 km Zahnradbahn auf etwa 26600 fl. Nachdem anderweitige 
Mehrauslagen, immer den Vergleich mit Adhäsionsbahnen im 
Auge behalten, nicht vorkommen, eine solche weder für die 
Erneuerung der zufolge der Praxis einer Abnutzung nicht 
unterliegenden Zahnstange, noch für die Unterhaltung des 
Gleises eintritt, in letzterer Beziehung sich die Ausgaben — 
einen konsolidirten Bahnkörper für beide Systeme selbstver- 
ständlich vorausgesetzt — bei dem Zahnstangensystem infolge 
der leichteren Maschinen sogar vermindern, so muss nunmehr 
der obige Betrag von 26600 fl. jenem Kapital entgegengehalten 
werden, welches der Bau von Iikm Adhäsionsbahn im Gebirgs- 
terrain erfordert. Es bedarf nämlich, um dem obigen Beispiele 
zu folgen, bei zwei Steilrampen, wovon die eine das Steigungs- 
verhältniss von 30 %, die andere ein solches von 60 %/o be- 
sitzt, bei Anwendung des günstigeren Verhältnisses zur ÜEr- 
steigung ein und derselben Höhe nahezu der doppelt so grossen 
Bahnlänge. Nun sind die auf solche Weise bei gleicher Leistung 
in Ersparung kommenden Baukosten, auf 1 km Bahn bezogen, 
für eine nach Art der Semmering-, Brenner- oder Arlbergbahn 
ausgeführte Gebirgseisenbahn so gross, dass ein Betrag von 
26 600 fl. gewiss nicht in Betracht kommen kann. So betragen 
die Baukosten für die Gebirgsstrecke Landeck-Bludenz der 
Arlbergbahn. für das Kilometer exklusive des Arlbergtunnels 
200000 A. und einschliesslich desselben 500000 fl. Die Linie 
Schrambach - Neuberg, als gewöhnliche Hauptbahn zweiten 
Ranges ausgeführt, würde für das Kilometer etwa 130000 fl. 
beanspruchen. 


Es dürfte von Interesse sein, noch derjenigen Bahnen zu 
erwähnen, welche nach dem System Abt ausgeführt oder in 
der Ausführung begriffen sind. Es sind dies: 

die Harzbahn, normalspurig, 305 km lang, wovon 
7,8 km Zahnradbahn sind. Die Maximalsteigsung beträgt in der 
Adhäsionsstrecke 25 °/,, und in der Zahnradstrecke 60 9%; 


die Oertelsbruchbahn in Thüringen, von der Sta- 
tion Lehesten in Schieferbrüche führend, mit einer Maximal- 
steigung von 80%; in den Schieferbrüchen selbst sind schmal- 
spurige Gleise mit Maximalsteigungen von 137 %, gelegt; 


die Bolanpassbahn in Indien, früher nach dem 
System Fairlie betrieben, jetzt im Umbau als Zahnradbahn mit 
42 % Maximalsteigung im Thal und mit 80 °%o Maximalstei- 
gung ober der Thalsohle begriffen; 


die Venezuelabahn (Puerto Oabelio-Valencia), 56,8 km 
lang, Schmalspurbahn mit Maximalsteigungen von 80 %/.; doch 
müssen selbst Strecken mit blos 20 %,, mit Zahnstangen ver- 
sehen werden, da wegen klimatischer Verhältnisse, insbeson- 
dere wegen häufig sich niederlassenden Heuschreckenschwärmen 
die für gewöhnliche Betriebseinrichtungen erforderliche Ad- 
häsion nicht zu erzielen ist.“ 


Aufolge der von der K.K. Regierung veranlassten Studie 
soll die projektirte Bahnverbindung Schrambach-Neuberg in 
folgenden Strecken mit Zahnstangen versehen werden, als: 

Kernhof-Gschaid (5,670 km) in der Länge 
4,92 km und in der Steigung von 60 %%o; 

Terz-Lahnsattel (3,640 km); die Zahnstange erhält 
eine Länge von 2,91 km; die Maximalsteigung beträgt 60 /o- 
In der Station Lahnsattel wird der höchste Punkt der Bahn in 
1010 m über dem Adriatischen Meere erreicht; 

Lahnsattel-Sulzriegel (2,645 km) mit einer Zahn- 
en von 1,960 km und der Maximalsteigung von 
55 "/o0: .. 


von 


Mithin beträgt die Länge der mit Zahnradmaschinen zu 
befahrenden Strecken zusammen 11,955 km; die Zahnstangen 
haben zusammen eine Länge von 9,79 km. 


Die Abzweigung Terz-Gusswerk, event. Wegscheid soll 
als Adhäsionsbahn ausgeführt werden, da die grösste Steigung 
in derselben blos 25 ®/,, beträgt. 


Eisenbahn Niederwalgern-Weidenhausen.*) 


Die Entwickelung des industriereichen, zu dem soge- 
nannten Hessischen Hinterlande gehörenden Salzbödethales ıst, 
obgleich begünstigt durch die reichen Schie‘erlager und 
sonstigen mineralischen Schätze der südlichen Ausläufer des 
Rothhaargebirges bisher nicht in dem Masse fortgeschritten, 
wie es bei dem Vorhandensein der von der Natur gebotenen 
günstigen Vorbedingungen möglich gewesen wäre, wenn ihr 
neben den letzteren eine Verkehr und Absatz erleichternde 
direkte Schienenverbindung zur Verfügung gestanden hätte, 
Nachdem durch die Gesetze vom 7. März 1880, 15. Mai 1882, 21. Mai 
1883, 7. Mai 1885 und 19. April 1886 die Herstellung von Bahnver- 
bindungen zur Erschliessung wichtiger Theile des zwischen der 
Main-Weserbahn, der oberen Ruhrthal- und Ruhr-Siegbahn so- 
wie der Deutz-Giessener Bahn belegenen entwickelungsfähigen 
Landstrichs genehmigt worden, ist nunmehr auch zur Beirie- 
digung der Verkehrsbedürfnisse des Salzbödethales (Provinz 
Hessen-Nassau) die Anlage einer Eisenbahn untergeordneter 
Bedeutung von Niederwalgern nach Weidenhausen in Aussicht 
genommen. Von der Gesammtlänge (13,9 km) der Bahnlinie 
entfallen 9km auf den zum Regierungsbezirk Cassel gehörenden 
Kreis Marburg (566 qkm, 44000 Einwohner) und 4,9 km auf den 
zum Regierungsbezirk Wiesbaden gehörenden Kreis Bieden- 
kopf (677 qkm, 41000 Einwohner). Das von der Bahn aufzu- 
schliessende Verkehrsgebiet umfasst etwa 182 qkm mit rund 
14 000 Einwohnern. 

Nach dem Ergebniss eingehender Ermittelangen ist in 
Vebereinstimmung mit den zutreffenden Ausführungen der Pro- 
vinzialbehörien die Herstellung einer Schienenverbindung auf 
möglichst kurzem Wege mit der Hauptstadt des Kreises Mar- 
burg als zur Erreichung des vorgezeichneten Zweckes beson- 
ders geeignet erkannt und der Anschluss der Bahn an die 
Main-Weserbahn in der Nähe von Niederwalgern in Aussicht 
genommen worden, da die Verkehrsbeziehungen derjenigen 
Ortschaften, welche gerade dem mehrbevölkerten und ent- 
wickelungsfähigeren Theile der Gegend angehören, vornehm- 
lich nach Marburg gerichtet sind. 


Der Boden der Gegend ist bei dem gebirgigen Terrain 
für den Ackerbau zwar nur wenig geeignet, um so mehr be- 
günstigen aber ausgedehnte Wiesen und Weideflächen die Vieh- 
zucht, deren Erzeugnisse den Gegenstand lebhatten Handels 
nach ausserhalb bilden. Im übrigen dient der Boden über- 
wiegend — 45 bis 50 pCt. der Gesammtfläche — der Forstkultur. 
Die ausgedehnten Waldflächen sind grösstentheils mit Hoch- 
wald bestanden; die im Gebiet der Bahn belegenen fiskalischen 
Forsten nehmen allein 1600 ha ein. Für die Nutzung dieser 
Waldungen, deren reiche Produkte gegenwärtig nur unzu- 
reichende Verwerthung finden, stellt die Bahn besondere Vor- 
theile in Aussicht. 


Während die Bahn in dem unteren Theile des Salzböde- 
thals ausser Holz und den Fabrikaten einiger Mühlenetablisse- 
ments für ihren Verkehr nur wenig findet, fällt sie mit dem 
Endtheil ihrer Strecke in das Industrierevier Gladenbachs und 
seiner Umgegend und hat aus den hier betriebenen Dachschiefer- 
gruben, Eisen- und Nickelhütten, Schwerspathgruben, Tabak- 
fabriken, Wollspinnerei, Branntweinbrennerei ihren Hauptver- 
kehr zu erwarten. Unter den industriellen Anlagen ist die 
Justushütte die bedeutendste. Der in der Nähe sich reichlich 
vorfindende Brauneisenstein gelangt zur Zeit in nur unbedeu- 
tenden Mengen zur Verhüttung, weil dieselbe bei dem geringen 
Eısengehalt der Erze mit Holzkohlen nicht gewinnbringend ist. 
Nach Herstellung der Bahn wird die Möglichkeit billigen Be- 
ee We Steinkohlen eine bessere Verwerthung der Erze her- 

eıtühren. 


Von den im Verkehrsgebiet der Bahn belegenen etwa 
50 Ortschaften ist der Marktflecken Gladenbach mit 1300 Ein- 
wohnern (Amtsgericht, Oberförsterei) hervorzuheben. 


Von der Ausführung des Unternehmens werden für die 
Wiederbelebung der Industrie im Salzbödethal, welche im Wett- 
betriebe mit anderen, unmittelbar an den grossen Verkehrs- 
strassen belegenen Etablissements zu unterliegen droht, die 
günstigsten Erfolge zu erwarten sein. Die vorhandenen abbau- 
würdigen Eisen-, Silber- und Kupfererzlager bedürfen noth- 
wendig der noch fehlenden Schienenverbindung, um überhaupt 
erschlossen und ausgebeutet werden zu können. 

Für den Verkehr der Bahn kommen als hauptsächlichste 
Ausfuhrgegenstände: Kartoffeln, Getreide, Vieh, Holz, 
Schiefer, Eisenwaaren, Wollwaaren u.s. w. in Betracht, während 
künstlicher Dünger, Kohlen, Holzkohlen, Getreide, Lohrinde, 
Kolonial- und Manufakturwaaren vornehmlich die Einfuhr 
bilden werden. 

Die Baukosten werden, ausschliesslich der Kosten für 
den von den Interessenten herzugebenden Grund und Boilen, 


*) Aus den in No. 16 S,133 d. Ztg. erwähnten Denkschriften. 


etwa 985 000 4% oder rund 70 900 44 für das Kilometer betragen. 
Die Kosten des Grunderwerbes sind auf 133 600 44 geschätzt. 
Nach Abzug des von den Interessenten ausserdem noch zu 
leistenden Baarzuschusses von 42000 4 würden staatsseitig 
für den Bau der Bahn noch 943 000 #4 aufzuwenden sein. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Anordnung wegen erhöhter Sicherung des Bahnbetriebes. 
Die bei der K. K. Generalinspektion aus Anlass einiger 
in jüngster Zeit vorgekommenen Unfälle gepflogenen Studien 
haben vorläufig zu folgender von dem offiziösen „Fr.-Bl.“ mit- 


getheilten Anordnung geführt: Um eine unverzügliche, gründ- 
liche und kontinuirliche Bearbeitung der der K.K. General- 


inspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen von den Bahn- 
verwaltungen täglich zukommenden Rapporte über die Ab- 
wickelung des Zugverkehres zu sichern, hat der Vorstand der 
Betriebsabtheilung der genannten Aufsichtsbehörde, zu deren 
Obliegenheiten auch die Ueberwachung der Regelmässigkeit 
und Sicherheit des Betriebes der Oesterreichischen Eisenbahnen 
gehört, speziell die Revision dieser Rapporte, in dem eingangs 
gedachten Sinne, einem eigenen Beamten übertragen und ob- 
liegt es demselben, die Resultate seiner Revision ihrer weiteren 
Verwerthung zuzuführen. Hierdurch wird ein jederzeit zur 
Disposition stehendes, die Abwickelung des Zugverkehrs dar- 
stellendes Gesammtbild geschaffen, welches einen wichtigen 
Behelf für die Beurtheilung gewisser Fahrplan- und anderer 
Fragen, sowie von vorkommenden Betriebsereignissen bildet. 
Diese Verfügung ist wohl geeignet, eine Gewähr für die Er- 
zielung erhöhter Regelmässigkeit und damit auch grösserer 
Sicherheit des Bahnverkehrs zu bieten. 


Konzessionsertheilungen in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat dem Bürgermeister der Stadt 
Selcan, Dr. jur. Jakob Martinek und Konsorten, die Bewilligung 


zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine Lokalbahn von 


der Station W otitz event. Klein-Hermanitz-Sedletz der Kaiser 
Franz Josefbahn über Selcan und Dobris zum Anschlusse an 
die Rakonitz-Protiviner Staatsbahn bei Lochowitz event. 
bei Pribram oder Milin auf die Dauer von 6 Monaten ertheilt. 
Eine gleiche Bewilligung wurde dem Ed. Höflinger in Gleichen- 
berg für eine normalspurige Lokalbahn von der Station Purkla 
der Lokalbahn Spielfeld-Radkersburg nach Gleichenberg 
auf die Dauer von 6 Monaten ertheilt. A 


Reform des Refaktiewesens. 


Wie die „Zeitschr. f. Eisenb. u. Schifff.“ meldet, beab- 
sichtigt die Regierung die auf das Refaktiewesen bezughabenden 
Vorschriften einer Revision zu unterziehen. Die K.K. General- 
inspektion hat inzwischen den Entwurf einer neuen Refaktie- 
verordnung festgestellt, welcher in einer dieser Tage im Handels- 
ministerium stattgefundenen Konferenz einer Berathung unter- 
zogen wurde. Die Regierung hat ihre Ansichten über das 
Refaktiewesen erst gelegentlich der letzten Budgetdebatte dar- 
gelegt und steht heute noch auf demselben Standpunkte, indem 
sie die veröffentlichte Refaktie als eine zulässige Form des 
Spezialtarifes anerkennt. In diesem Sinne will die Regierung 
auf die Behandlung von Tarifermässigungen seitens der Eisen- 
bahnverwaltungen einwirken. Seitens des Vertreters der General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen wurde gelegent- 
lich der letzten Konferenz hervorgehoben, dass, wenn auch die 
gegenwärtige Behandlung des Refaktiewesens den Grundsätzen 
der Staats-Eisenbahnverwaltung nicht entspreche, dieselbe doch 
genöthigt sei, den diesbezüglichen tarifarischen Massnahmen 
der Privatbahnen zu folgen. 


Die Verstaatlichung der I. Ungarisch-Galizischen und der 
Ungarischen Westbahn. 


Mit Beziehung auf den in unserer letzten Korrespondenz 
in No. 78 S. 730 d. Ztg. mitgetheilten Beschluss des Verwaltungs- 
rathes der erstgenannten Bahn wurde zu Anfang voriger Woche 
offiziös bemerkt, dass die Regierung der Verstaatlichung dieser 
beiden Bahnen prinzipiell nicht entgegenstehe, dass aber be- 
Ei deren Ausführung zur Zeit noch Schwierigkeiten ob- 
walteten (vor allem die Unmöglichkeit, bis zum Ablaufe dieses 
Jahres eine für die Verstaatlichung erforderliche Gesetzesvorlage 
in den Parlamenten durchzubringen). Gegen Ende der Woche 
scheint aber ein totaler Umschwung und zwar zu Gunsten der 
fraglichen Verstaatlichung eingetreten zu sein, wie aus folgender 
Nachricht aus Budapest erhellt: Der Ministerrath beschäftigte 
sich auch mit den in Schwebe befindlichen Eisenbahn-Verstaat- 
lichungsangelegenheiten und beschloss, auf Grund eines Vor- 
trages des Kommunikationsministers, diesen zu ermächtigen, 
dass er die Ungarischen Linien der Ungarischen Westbahn und 
der Ungarisch-Galizischen Eisenbahn event. vollständig ver- 
staatliche und nicht nur, wie dies ursprünglich beabsichtigt 


gewesen, auf Grund des Sequestrationsgesetzes in Staatsbetrieb DS 
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"übernehme. Infolge dessen richtete Herr von Baross unmittel- 
Ri: . bar nach dieser Entscheidung des Ministerraths eine Zuschritt 
an den Oesterreichischen Handelsminister, dass er bereit sei, 


.. die bevorstehenden Verhandlungen über den Staatsbetrieb auf 


‚der Basis der Verstaatlichung dieser Linien zu führen. Mass- 
gebend für diese Entschliessung war vorwiegend die Erwägung, 
dass bei der Sequestrirung den betrefienden Verwaltungen eine 
zu weitgehende Autonomie eingeräumt werden müsste, welche 
den Staatsbetrieb event. in der vollen Ausnutzung der Linien 
behindern könnte. Die Verhandlungen mit beiden Bahnen 
sollen schon seitens der Oesterreichischen und Ungarischen 
Regierung in der nächsten Woche beginnen. 


Bahnverhandlungen in den Oesterreichischen Landtagen. 


a) Zur früheren diesbezüglichen Mittheilung über den 
Schlesischen Landtag ist noch folgendes nachzutragen: Der- 
selbe beschloss, die Landesregierung zu ersuchen, mit allem 
Nachdrucke jene Bestrebungen zu fördern, welche darauf ge- 
richtet sind, eine Eisenbahnverbindung zwischen Troppau 
und Wigstadt]l, event. mittelst einer Flügelbahn auch mit 
Wagstadt zu Stande zu bringen. Weiter forderte der Schle- 
sische Landtag die Regierung dringendst auf, ihren vollen Ein- 
fluss in dem Sinne geltend zu machen, dass bei der definitiven 
Feststellung der Trace der Eisenbahnlinie Lindewiese-Barzdorf 
die Interessen der Stadt Jauernig und Umgebung so weit nur 
irgend thunlich berücksichtigt werden. Sowohl bezüglich des 
Eisenbahnprojektes Troppau-Wigstadtl als auch bezüglich des 
Eisenbahnprojektes Lindewiese - Barzdorf sprach der Schle- 
sische Landtag seine Bereitwilligkeit aus, diese Eisenbahn- 
bauten auch materiell zu unterstützen, sobald die Vorbedin- 
gungen für diese Bahnbauten klargestellt sein werden. 

b) Der Salzburgische Landtag sicherte der Unternehmung 
der Muhrbodenbahn zur Förderung einer normalspurigen Eisen- 
bahn von St. Lambrecht nach Mauterndorf im Lungau 
die Abnahme von Stammaktien im Betrage von 60000 fl. zu. 

c) Im Oberösterreichischen Landtage wurden infolge 
einer Interpellation die zufriedenstellendsten Auskünfte über 
gen Bau der Mühlkreisthalbahn seitens der Regierung ge- 
geben. 
-  d) Im Nachhange zu den früheren Mittheilungen über die 
Bahnverhandlungen im Steierischen Landtage ist noch zu er- 
wähnen, dass derselbe die Unterstützung folgender Lokal- 
bahnen beschlossen hat: 

Für den Bau einer normalspurigen Lokalbahn von Rad- 
kersburg nach Luttenberg (Fortsetzung der Linie Spiel- 
feld-Radkersburg) werde eine Subvention aus Landesmitteln in 
der Art gewährt, dass das Land nach Inbetriebsetzung der 
Bahn für 100 000 fl. Prioritäts- und 100.000 fl. Stammaktien über- 
nimmt mit der Bedingung, dass höchstens drei Fünftel des 
Kapitals in Prioritäten ausgegeben werden. Für den Bau 
einer normalspurigen Lokalbahn von Fürstenfeld nach 
Hartberg durch das Safenthal mit einer normalspurigen 
Flügelbahn von Bierbaum über Burgau nach Neudau 
unter Zugrundelegung des bereits 1885 der Tracenrevision unter- 
zogenen Projektes wurde eine Subvention von 250000 fl. durch 
Uebernahme von Stammaktien mit der Beschränkung gewährt, 
dass von dem von der Regierung festzustellenden Anlageka- 
pital von der Unternehmung nicht mehr als drei Fünftel in 
Prioritäten ausgegeben werden dürfen, dass ferner, sollte ein 
Theil als Anlagekapital im Wege eines Hypothekaranlehens 
aufgebracht werden, dieses in obige drei Fünfteltheile einzu- 
rechnen ist, und dass die Bedingungen für die Kapitalsverzin- 
sung und Amortisation dem Landesausschusse vor. Durch- 
führung und Ausgabe der Titres zur Genehmigung vorgelegt 
werden, und schliesslich, dass die Auflassung des Betrages 
für 250000 fl. erst am Tage der Eröffnung der Haupt- und 
Flügelbahn zu geschehen habe. 


Verkehrsangelegenheiten im Wiener Gemeinderathe. 


a) Bezüglich der Herstellung eines Frachtenmagazins 
sammt Zufahrtstrasse für die Süddeutsche Dampfschifffahrt- 
Gesellschaft auf dem Kaibahnhofe der Donauuferbahn hat sich 
der Gemeinderath im ganzen und grossen mit dem vorliegenden 
Projekte einverstanden erklärt. 

b) Das Ansuchen der Südbahngesellschaft um Erhöhung 


; - der Manipulationsgebühr für die Ausladung der in der Gross- 


 markthalle anlangenden Fleischtransporte von 8 kr. auf 13 kr. 
für den Metercenter wurde bewilligt. 


Betriebseinnahmen im und inkl. August 1888; Vergleich mit 
dem Vorjahre. 

In diesem Monate wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 8236775 Personen und 
6239513 t Güter befördert und hierfür im ganzen 23 883 256 
Gulden erzielt, d. i. für 1km 965 fl. Im gleichen Monat 1887 
betrug die Gesammteinnahme bei einem Verkehr von 8038 154 
Personen und 5519224 t Güter 22383553 fl, oder für 1 km 
953 fl, Für den Monat August 1888 ergibt sich daher eine Ver- 


mehrung der- kilometrischen Einnahmen von 1,3 pCt. Die auf 
den Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen in den ersten acht 
Monaten 1888 erzielten Transporteinnahmen beziffern sich auf 
164 534 867 fl., im gleichen Zeitraume des Vorjahres auf 155 454 141 
Gulden. Da die durchschnittliche Gesammtlänge des Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnnetzes für die genannte Zeit 
des laufenden Jahres 24506 km, für den gleichen Zeit- 
raum des Vorjahres dagegen 23122 km betrug, so stellt 
sich die durchschnittliche Einnahme auf 1 km für die ersten 
acht Monate 1888 auf 6714 fl. gegen 6723 fl. im Vorjahre, 
d. i. um 9 fl. ungünstiger, oder, auf das Jahr berechnet, für 
1888 auf 10071 fl. gegen 10084 fl. im Vorjahre, d. i. um 13 fl, 
mithin um 0,1 pCt. ungünstiger. 


Eröffnung von Bahnlinien. 


a) Die Prager Verbindungsbahn zwischen dem 
Franz Josefsbahnhofe undderBöhmischen West- 
bahn wurde am 1.d. Mts. in Anwesenheit des Präsidenten 
der Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen, Frei- 
herrn v. Czedik, eröffnet. 

b) Wie bereits in dieser Zeitung vorausgemeldet, fand an 
diesem, Tage auch die Eröffnung der Eisenbahnlinien Horaz- 
dowitz-Klattau und Janowitz-Taus für das Publi- 
kum und. Tags darauf über Einladung des genannten Präsi- 
denten deren Besichtigung durch mehrere Reichsräthe und 
andere Honoratioren statt. 

c) Am 4. d. Mts. wurde die Theilstrecke Hannsdorf- 
Nieder-Lindewiese der Lokalbahn Hannsdorf- Ziegen- 
hals mit den Stationen und Haltestellen, bezw. Ladestellen 
Heinrichsthal, Franzensthal (Ladestelle), Goldenstein, Stein- 
bruch (Ladestelle), Spornhaa, Ramsau (Haltestelle) und Ober- 
Lindewiese dem öffentlichen Verkehre übergeben. Hierbei ge- 
langten die genannten Stationen für den Gesammtverkehr, die 
Haltestellen für den Personenverkehr und die Ladestellen für 
den Frachtgüterverkehr in Wagenladungen zur Eröffnung. 
Nachdem die Theilstrecke Nieder - Lindewiese - Ziegenhals am 
28. Februar 1888 eröffnet wurde, erscheint mit obigem Tage 
die Gesammtstrecke der Lokalbahn Hannsdorf-Ziegenhals dem 
öftentlichen Verkehre übergeben. Die ganze Bahn befindet sich 
im Staatsbetriebe. 

d) An demselben lage wurde die Endstrecke Unga- 
risch-Brod - Vlarapass der Mährischen Transversal- 
bahn, und zwar vorläufig nur für den Frachtenverkehr in vollen 
Wagenladungen, eröffnet. 


Die Einstellung des Wagenverkehrs nach Fiume. 


Diese nur auf 6 Tage beabsichtigt gewesene Einstellung 
dauert wegen Mangels an Seeschiffen und an hinreichenden 
Lagerplätzen in Fiume, wo Getreide für etwa 4000 Waggons 
bereits lagern soll, leider noch immer fort. Die Direktion der 
Ungarischen Staatsbahnen macht alle Anstrengungen, um diese 
Sistirung zu beheben, und es vergeht kaum ein Tag, ohne dass 
eine hierauf bezügliche Kundmachung erlassen würde. Zuletzt 
versendete die Direktion eine auf die Erhöhung des Lager- 
zinses in Fiume bezügliche Verlautbarung. 


Konferenz der Oesterreichischen und Ungarischen Waggon- 
Leihanstalten. 


Die Vertreter derselben haben in der letzten Konferenz 
zu Budapest sich geeinigt, das bestehende Kartell auf die Dauer 
eines Jahres zu verlängern. 


Das ständige Komitee für Tarifangelegenheiten. 


Dasselbe wurde von ihrer vorsitzenden Verwaltung 
(Oesterreichisch-Ungarische Staatsbahn) zu einer mehrtägigen 
Konferenz in diesem Monate einberufen. Dieselbe wird sich 
theils mit Neutarifirungen, theils mit Deklassifizirungen be- 
fassen, u. a. mit der Tarifirung von Holz über 6,3 m Länge, 
Glasballons unverpackt, Lumpen, Dünger, Waldpflanren in 
Kisten, Bienenkörbe und Bienenstöcke, Ergänzung des Stahl- 
waarenverzeichnisses mit den Artikeln Eisenblechtafeln, Ofen- 
schirmen und Blechtassen. Ferner ist über die Frage zu ent- 
scheiden, welche Gebühren bei Weitersendung von Gütern 
durch die Bahnanstalten als Provision anzurechnen sind. 


Der Bahnverkehr in Teschen. 


Infolge eines Ansuchens der angesehensten Firmen Schle- 
siens wendet sich die Handelskammer dieser Provinz an die 
Direktionen der Kaschau - Oderberger und Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, dass diese Bahnverwaltungen in gegenseitigem Ein- 
vernehmen eine Norm feststellen, wonach es möglich werde, 
gegen Entrichtung einer den thatsächlichen und örtlichen Ver- . 
hältnissen entsprechenden Gebühr auf der Kaschau-Oderberger 
Bahn einlangende und zur Weiteraufgabe bei der Städtebahn 
bestimmte Güter im Stückgut sowohl als auch in kompleten 
Waggonladungen auf den Gleisen der einen der betheiligten 
Bahnen zur Weiterbeförderung zu stellen und den Parteien 
dadurch die nicht unbedeutende Umfahrt von den Magazinen 


der Kaschau-Oderberger Bahn zu jenen der Städtebahn oder 
umgekehrt, welche abgesehen vom Kostenpunkte mit ausser- 
gewöhnlichem Zeitaufwande verbunden ist, zu ersparen. 


Personalien. 


Dem Sekretär im K. K. Handelsministerium Dr. Jos. 
Ritter von Küchler ist der Titel und Charakter eines 
Sektionsrathes verliehen worden. — Vom Genannten ist in den 
beiden letzten Nummern der „Zeitschr. f. Eisenb. u. Dampf- 
schifffahrt“ eine hochinteressante Studie über „Das staatliche 
Einlösungs- und Heimfallsrecht gegenüber den konzessionirten 
Eisenbahnunternehmungen“ erschienen, welche wir demnächst 
besprechen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Die frohe Stimmung, welche die Festlichkeiten zu Ehren 
Kaiser Wilhelm 1I. hervorgerufen haben, war an der Börse 
durch die Zinsfusserhöhungen der grossen Banken und die 
andauernde Geldknappheit abgeschwächt; letztere mach‘e sich 
trotz des Flüssigwerdens von fast 49 Millionen Gulden an 
fälligen Koupons und rückzahlbaren Titres am 1. d. Mts. sehr 
fühlbar. Darum wichen trotz der mitunter besseren Einnahmen 
alle ınternationalen Bahnaktien, wie Nordbahn (2457), Carl 
Ludwigbahn (206,75), Nordwestbahn (165), Elbethalbahn (196,50), 
Steatsbahn (252) und Südbahn (107); selbst die sonst, schwer 
erhältlichen Böhmischen Bahnwerthe hattes einen ziemlichen 
Koursrückgang zu verzeichnen, weil dieselben von der Berliner 
Spekulation, welche sich gewöhnlich in festen Händen hielt, 
in starken Partien abgegeben wurden. Nur Ungarisch - Gali- 
zische (172,75) und Ungarische Westbahn (171,25) waren auf 
die (obige) Nachricht ihrer Verstaatlichung sehr beliebt. 


Reichsgerichts-Entscheidungen. 


Voraussetzungen, unter denen bei der Enteignung ein Grund- 
stück als Bauplatz anzusehen ist. 


Der Beschluss der vereinigten Civilsenate des Reichs- 
gerichts vom 28. Juni 1888, dahin lautend: 
Klagen auf Leistung von Schadensersatz unter Vorbehalt 
der Feststellung des Betrages des zu ersetzenden Schadens 
in einem besonderen Verfahren sind nur zulässig, wenn die 
Voraussetzungen des $ 231 der Civilprozessordnung vor- 
liegen. Andernfalls muss der Anspruch in der Weise sub- 
stantiirt werden, dass in demselben Prozesse sowohl über 
den Grund, als auch über den Betrag desselben verhandelt 
und entschieden werden kann 
steht der Zulassung der vorliegenden Klage nicht entgegen, 
denn der Kläger hat unter Beweis gestellt, dass seine ın Be- 
tracht kommende Grundparzelle von 41,60 a durch die Eisen- 
bahnanlage um mindestens die Hälfte ihres Werthes, welcher 
vorher 180 .4 für das Ar betragen habe, also um mindestens 
90 A. für das Ar, also im ganzen um mindestens 3744 A ent- 
werthet worden sei, und damit ist der Anspruch im Sinne jenes 
Beschlusses genügend substantiirt. 

Der Berufungsrichter weist, ohne zu prüfen, ob und in 
welchem Umfange der Beklagte, sei es auf Grund des Enteig- 
nungsgesetzes, sei es auf Grund sonstiger Rechtsnormen, für 
eine Entwerthung des Grundstücks des Klägers durch die nicht 
auf, sondern neben diesem Grundstücke geschehene Bahnanlage 
aufzukommen habe, die Klage deshalb ab, weil die behauptete 
Entwerthung nicht dargethan sei. Es bedarf auch an dieser 
Stelle einer Prüfung jener Frage nicht, denn der, für sich allein 
die Entscheidung rechtfertigende Grund des Berufungsrichters 
lässt die Verletzung einer Rechtsnorm nicht erkennen. 

Bedenklich mag es allerdings sein, dass der Berufungs- 
richter den Nachweis Re Voraussetzungen vermisst, 
unter welchen nach $$ 13 fi. des Gesetzes vom 25. August 1876 
neue Ansiedlungen gegründet werden dürfen; denn die eine 
dieser Voraussetzungen, die Zugänglichkeit des zu bebauenden 
Grundstückes durch einen jederzeit offenen Weg ($ 14 a. a. O.) 
ist von dem Beklagten selbst zugegeben (durch die Bahnanlage 
sollen die Zugänge verbessert sein), und der Nachweis der 
zweiten Voraussetzung, dass die zuständige Verwaltungsbe- 
hörde von ihrer Befugniss, die Ansiödiingege 
wegen eines aus bestimmten Gründen etwa zu erhebenden 
Einspruches zu versagen, nicht Gebrauch machen werde 
(8 15 das.), möchte vom Kläger wohl nicht zu verlangen sein. 
indessen der Berufungsrichter legt auf das aus dem erwähnten 
Gesetze entnommene Bedenken kein entscheidendes Ge- 
wicht; er erwähnt es nur „überdies“, nachdem er schon vorher 
entschieden hat, dass aus den Anführungen des Klägers „an 
sich schon“ die Benutzungsfähigkeit seiner Parzelle als Bau- 
stelle nicht zweifellos hervorgehe, und dem muss beigetreten 
werden. Für den Entschädigungsanspruch, welcher darauf ge- 
stützt wird, dass die an der Eisenbahn liegende Parzelle des 
Klägers zwar nicht an ihrem Werthe für die bisherige Be- 
nutzungsweise zu Ackerland gelitten habe, wohl aber an ihrer 
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Verwerthbarkeit zur Baustelle, insbesondere zur Baustelle für 


Wohngebäude, fordert der Berufungsrichter mit Recht den. 


Nachweis einer zur Zeit schon vorhandenen sicheren Aussicht 
auf eine den Werth des Ackerlandes übersteigende Verwerth- 
barkeit der Parzelle zu jenem besonderen Zwecke, im Gegen- 
satz zu der unsichern Möglichkeit etwaiger künftiger Konjunk- 
turen (vergl. Entscheidungen des Reichsgerichts Bd. 17 S. 165) 
und es trifft ihn nicht der Vorwurf der Verletzung einer Rechts- 
norm oder der unvollständigen Berücksichtigung der vorlie- 
genden Behauptungen, wenn er für diesen Nachweis die An- 
führungen des Klägers nicht als ausreichend erachtet. Aus 
den Behauptungen des Klägers, 
dass in P. grosser Mangel an Bauplätzen und Woh- 
nungen herrsche, weshalb Häuser sich gut verzinsten, dass 
seine Parzelle wegen ihrer Frontlänge an dem sie mit der 
Chaussee verbindenden Damm sich besonders zu. Bau- 
plätzen eigne, 
und dass zu beiden Seiten seiner Parzelle „Gebäude“ 
(Wohnhäuser?) errichtet seien 
mag zu folgern sein, dass auch auf der Parzelle des Klägers 
Gebäude errichtet und dass diese (irgendwie) verwerthet wer- 
den können. Allein entscheidend würde nur sein. wenn unter 
Beweis gestellt wäre, dass es nach den örtlichen Verhältnissen 
angezeigt sei, schon jetzt oder in bestimmbar naher Zeit die 
Parzelle zu bebauen und dass sie dann sich höher ver- 
werthen würde, denn als Ackerland, oder aber, dass thatsäch- 
lich im Verkehre schon Nachfrage nach Grundstücken von der 
Lage und Beschaffenheit dieser Parzelle sei und dass für solche 
Grundstücke höhere Preise als die für Ackerland üblichen, ge- 
zahlt worden, dass deshalb auch die Parzelle des Klägers einen 
höheren Werth erlangt habe. Einen näheren Nachweis in 
dieser Richtung an Stelle der vagen Behauptung in P. herrsche 
Mangel an Bauplätzen und Wohnungen, durfte der Berufungs- 
richter um so mehr erwarten, als der Beklagte solche Grund- 
stücke, welche vor dem des Klägers zur Bebauung sich eig- 
neten, bezeichnet hat. 

In Uebereinstimmung mit dem Vorstehenden ist in dem 
Erkenntnisse des jetzt entscheidenden Senates vom 30. April 
1837 z. S. Schubbert c/a Altdamm-Colberger Eisenbahngesell- 
schaft V. 48. 87. gesagt worden, dass die Bebauungsfähigkeit 
eines Grundstücks allein nicht genüge, um sie als Baustelle 
(— sofern für diese ein höherer Werth als für Ackerland be- 
hauptet wird —) anzusprechen, dass vielmehr als zweites Mo- 
ment hinzukommen müsse, dass der Verkehr beider Preis- 
regulirung dieses Umstandes sich bemächtigt habe und 
damit für die Verwerthbarkeit als Baustelle eine sichere 
Grundlage in der Gegenwart gegeben sei. Neben 
dem Nachweise solcher Verwerthbarkeit, und jener in naher 
Zukunft, wird in jenem Erkenntnisse nur das Verlangen 
als zu weit gehend erklärt, dass gerade für die Parzelle, 
für welche die Bauplatzeigenschaft behauptet wird, bereits An- 
gebote gemacht sein müssten. : Dass, was im vorliegenden Falle 
behauptet ist, Mangel an Bauplätzen am Orte herrsche, wird 
dort als ein zwar unter Umständen verwerthbares, nur nicht 
nothwendiges Argument für die Bauplatzeigenschaft eines be- 
stimmten Grundstücks, nicht aber als allein ausreichender 
Nachweis dieser Eigenschaft Lezeichnet. Hiernach ist nicht 
erfindlich, wie das angefochtene Berufungsurtheil mit dem ge- 
ren Erkenntnisse vom 30. April 1837 in Widerspruch ste- 

en soll. 

Auf die angeblich verminderte Zugänglichkeit der Par- 
zelle hat der Kläger einen selbständigen Entschädigungsan- 
spruch neben dem für die entzogene Baustelleneigenschaft 
nicht gestützt. 

(Urtheil des V. Civilsenats des Reichsgerichts vom 4. Juli 
1888 i. d. Sache O. w. Eisenbahn-Betriebsamt in Kattowitz,) 


Kartenwerke. 


; Eisenbahn-Geschichtskarte von Mittel-Europa mit Ein- 
richtung zu bequemer und genauer Uhrenvergleichung. Ent- 
worfen von H. Struve, Geh. Rechnungsrath im Kursbüreau 
des Reichs-Postamts. Preis 1 .% Berlin 1888. Verlag des 
Berliner Lithogr. Instituts (Julius Moser) ‘W., Potsdamer 
Strasse 110. | 


Im Jahre 1838 wurde die erste Eisenbahn in Preussen 
(von Berlin nach Potsdam) eröffnet und in demselben Jahre 
auch das Eisenbahngesetz (vom 3. November 1838) erlassen. 

Zeitgemäss erscheint es deshalb, auf die hinter uns lie- 
genden 50 Jahre der Eisenbahn-Entwickelung einen?prüfenden 
Blick zu werfen. Dies wird wesentlich erleichtert durch die 
vor uns liegende kleine Eisenbahn-Geschichtskarte von Mittel- 
Europa von H. Struve. 

Dieselbe bietet eine Uebersicht der Eisenbahneröffnungen 
von 1830—1889. _ Wie in der vom unterzeichneten Bericht- 
erstatter zum Jubiläum des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen im Jahre 1872 herausgegebenen‘*Eisenbahn- 
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Karte die in jedem Jahrzehnt neu hinzugekommenen Eisenbahn- 
strecken mit besonderer Farbe bezeichnet und die Einer von 
der Jahreszahl der Eröffnung durch eingeschriebene Zahlen 


‚ angedeutet. 


Trotz des geringen Massstabes von 1:5 Millionen geben 
die beiden Karten, von welchen die erste den Zeitraum von 
1830—1860 veranschaulicht, und die zweite den Eröffnungen der 
drei weiteren Jahrzehnte (1860/69, 1870/79, 1880/89) gewidmet 
ist, eine recht klare bildliche Darstellung des Eisenbahnnetzes 
von Mittel-Europa mit Unterscheidung der Haupt- und Neben- 
bahnen, so dass dieselbe gleichzeitig als Eisenbahn-Uebersichts- 
karte recht gut benutzt werden kann. 

Die Karte soll zugleich als Uhren-Vergleichungs- 


kartedienen. Zu diesem Zweck sind die Längengrade, welche 


sich auf anderen Karten meistens nur in mehr oder weniger 
weiten Zwischenräumen angegeben finden, hier für je !/, Grad, 
also von je 2 zu 2 Zeitminuten ausgezogen, von je 10 zu 10 Mi- 
nuten aber mit verstärkten Linien bezeichnet, so dass ein Blick 
genügt, um den Zeitunterschied zwischen beliebigen Orten bis 
auf !/, Minute richtig abzuschätzen. 

Bei ihrer vielseitigen Verwendbarkeit wird die Karte 
nicht nur Eisenbahnbeamten, Geschäftsleuten und Reisenden, 
sondern jedem Gebildeten willkommen sein und sich als sehr 
nützlich erweisen. Dr. K 


‘ Struve, Reisetafel von Berlin. Verlagsbuchhandlung von 
Julius Springer in Berlin N., Bahaz 3. Preis 1.4 
Die Struve’sche Reisetafel stellt in 7 Karten und Kärt- 
chen die von Berlin zu jeder Tageszeit abgehenden Eisenbahn- 
züge mit ihren Anschlussverzweigungen landkartenartig dar. 
Die Züge (resp. Reisetafeln) sind nach der Tageszeit der Ab- 
fahrt geordnet und .mit den passendsten Anschlussverbindungen 
in das nur braun angelegte Eisenbahnnetz mit schivarzen Linien 
so eingetragen, dass von den verschiedenen Wegen nach einem 
bestimmten Orte sofort der schnellste herausgefunden werden 
kann. Kleine schwarze Zahlen, welche längs der Linien ein- 
getragen sind, geben auf Stunden und Viertelstunden abge- 
rundet die Abfahrts- resp. Ankunftszeit am betreffenden Orte 
an und da die zur Nachtzeit (von 6 Uhr Abends bis 6 Uhr 
Morgens) zu durchtahrenden Strecken durch verstärkte schwarze 
Linien hervorgehoben sind, so lässt sich auch die Anzahl der 
(z. B. nach Rom, Petersburg u. s. w.) zu durchfahrenden Nächte 
und somit Fahrzeit, Ankunftszeit und Dauer der Reise mit 
einem Blick übersehen. Ausserdem weisen die bei jeder Linie 
braun gedruckten Zahlen auf die Fahrplannummer des Reichs- 
kursbuchs hin, unter welcher man die genauen Zeitangaben für 
die in der Zeittafel angegebenen, sowie für die übrigen auf der 
betreffenden Strecke kursirenden Züge findet. Durch Römische 
Zahlen I, II, III, welche den Linien beigeschrieben sind, ist er- 
sichtlich gemacht, welche Fahrklassen die betreffenden Züge 
führen, auch durch punktirte Linien die Routen der Schlaf- 
wagen angedeutet. Die nur zu gewissen Jahreszeiten oder nur 
an einzelnen Tagen kursirenden Züge sind durch rothen Druck 
hervorgehoben. 

Wem es darum zu thun ist, den schnellsten Reiseweg für 
eine Person, den schnellsten Versendungsweg für einen Brief 
auf weite Entfernungen rasch zu ermitteln, können wir kein 
besseres Hilfsmittel als diese Struve’schen Reisetafeln em- 
pfehlen, welche als treffliche Ergänzung des Reichskursbuchs 
gleichzeitig die räumlichen und die zeitlichen Bezeichnungen 
der Reiseverbindungen durch ihre bildliche Darstellung in 
klarster Weise dem Auge vorführen. 


— 758 


2 Geschichtskarte in 2 Blättern, sind auch in der Struve’schen 
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Verschiedenes, 
Industrielle Fortschritte Chinas. 


Dem „Ostasiatischen Lloyd“ entnehmen wir folgende 
Angaben: 
Vielfach begegnet man — und nicht blos in Europa, 


sondern auch bei den in China ansässigen Fremden — der An- 
sicht, dass sich mit Beginn der Aera der Eisenbahnen in China 
ein ganz ungewöhnlicher Bedarf an Europäischem Beamten- 
personal und an Ingenieuren fühlbar machen werde. Dass 
China das gesammte, für den Bau einer Eisenbahn nothwen- 
dige Material, von der letzten Stahlklammer bis zur Lokomo- 
tive, vom Spaten und Spitzhacke bis zur Holz-, Glas- oder 
Eisenschwelle aus Europa sich werde verschreiben müssen, ist 
ein Glaubenssatz, der für die Fabrikanten Europas und Ame- 
rikas völlig feststeht. Und doch enthalten alle diese Berech- 
nungen der zukünftigen Dinge sehr bedeutende Fehler. An 
der Hand der bisher in China erreichten sogenannten Reformen 
ist es nicht schwer zu beweisen, dass die Hoffnungen, denen 
sich die interessirten Kreise hingeben, mindestens übertrieben 
sind. China ahmt mit erschreckender Leichtigkeit und Erfolg 
diejenigen Fabrikate nach, deren Herstellung wir gewöhnt 
sind, als Monopol der modernen Kulturstaaten zu betrachten. 
So geht es in allen Zweigen der Industrie. Im Innern des 
Reiches wurden grosse und durchaus nicht erfolglose Versuche 
zur Herstellung inländischer Tuche gemacht, Baumwollspinne- 
reien sind angelegt worden, die Herstellung von Metallwaaren 
hat eine von der fremdländischen Konkurrenz nicht mehr zu 
unterschätzende Bedeutung erlangt. Die Zeit ist nicht mehr 
allzu weit entfernt, wo der Haupthandel zwischen China und 
dem Auslande sich auf den Austausch von Rohprodukten be- 
schränken wird. Einen Beweis dessen, wessen man sich bei 
den bevorstehenden Eisenbahnbauten zu versehen haben wird, 
gibt allein schon das Telegraphenwesen in China. Kontrakt- 
lich war den Dänen der Bau aller Linien in China schon vor 
vielen Jahren zugesichert worden. Dänische Ingenieure haben 
denn auch alle Linien, die sich von der Östsibirischen Grenze 
bis Burma und Tonking ausdehnen, erbaut, aber wie gering 
ist dieses Europäische Personal der ganzen Chinesischen Staats- 
telegraphen. Kan mehr als zwei Dutzend Dänen sind im 
Chinesischen Telegraphendienst beschäftigt gewesen. Der ge- 
sammte innere Dienst wird von Chinesen versehen. Und jetzt 
auch beim Bau der Kaiping- Tientsinbahn. Einige Englische 
Ingenieure sind dabei beschäftigt, der Betrieb wird ausschliess- 
lich von Chinesen geleitet. Das Material wird zwar augen- 
blicklich noch aus Europa verschrieben, aber von dem Auger- 
blick an, dass sich China zu einer ausgedehnten Fisenbahn- 
politik entschliesst, wird schwerlich mit der Errichtung von 
Stahl- und Eisenwerken zur Herstellung von Schienen und 
Lokomotiven und des ganzen rollenden Materials gezögert 
werden. Einige fremde Ingenieure werden auch hier dann die 
Leitung der Fabriken in Händen haben, wenigstens für die 
erste Zeit, der übrige Theil der Arbeit wird von den Ein- 
heimischen versehen werden. Ob auch die Lieferung des Roh- 
materials ausschliesslich dem Auslande verbleiben wird, ist 
fraglich, das Bestreben der Regierung, die inländischen Berg- 
werke zu entwickeln und leistungsfähiger zu machen, gewinnt 
angesichts der bevorstehenden Bahnbauten eine ganz besondere 
Bedeutung. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Hessische Nebenbahnen im Privat- 
betrieb. Am 11. Oktober d. J. wird die 
Strecke Sprendlingen-Wöllstein für {den 
unbeschränkten Personen-, Vieh- und 
Güterverkehr eröffnet werden. Tarife 
und Fahrpläne liegen bei den Stationen 
sowie bei unserer Betriebsverwaltung zu 
Darmstadt zum Verkauf auf. 

Am genannten Tage tritt zum Lokal- 
Personentarif ein Nachtrag III und zum 
Lokal - Gütertarif ein Nachtrag IV in 
Kraft. Gleichzeitig erscheint für den 
Bereich der Hessischen Nebenbahnen 
ein neuer Lokalvieh- etc. Tarif, durch 
welchen der gleichnamige Tarif vom 
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12. Dezember 1886 nebst Nachträgen zur 
Aufhebung gelangt. Soweit dieser neue 
Tarif höhere Frachtsätze als die bis- 
herigen Frachtsätze enthält, treten die- 


selben erst mit 26. November d. J. in 
Kratt. 
Berlin, den 7. Oktober 1888. (2396) 


Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 
Herrmann Bachstein. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Die an der zum Bezirke der unter- 
zeichneten Königlichen Eisenbahndirek- 
tion gehörenden Neubaustrecke von Hil- 
desheim nach Hoheneggelsen belegene 
Haltestelle Bettmar wird am 13, d. Mts. 


für den Personen-, Gepäck-, Güter- und 
Vieh- etc. Verkehr eröffnet werden. 

Die für dıe neue Haltestelle im Lokal- 
verkehr und in den verschiedenen direk- 
ten Verkehren zur Anwendung kommen- 
den Tarifsätze — welche bezüglich des 
Lokalverkehrs für den Bezirk der unter- 
zeichneten Direktion in dem vom 
10. August d. J. ab gültigen 
Nachtrage 16 zum Lokaltarif 
enthalten sind — sind in den betreffenden 
Expeditionen zu erfahren, auch können 
die bezüglichen Tarife bezw. Nachträge 
von den Güterexpeditionen bezogen 
werden, 

Hannover, den 8. Oktober 1888. (2397) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Vereinigung von Stationen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die unterm 24. August d. J. bekannt ge- 
gebene Vereinigung der Güterbahnhöfe 
Altona und Ottensen zu einem gemein- 
schaftlichen Güterbahnhofe unter der 
Bezeichnung „Altona/Ottensen“ wird am 
15. Oktober d. J. in Vollzug gesetzt, 
Jedoch mit der Massgabe, dass während 
der Dauer des Nachsteuerge- 
schäfts: 

a) der gesammte Empfang an Eil- 
und Frachtstückgütern für ın Otten- 
sen wohnende Empfänger und 

b) der Eilgutversand von Ottensen loco 
in bisheriger Weise in Ottensen 
abgefertigt wird. 

Ferner wird im Anschluss an die Be- 
kanntmachungen vom 24. bezw. 29. Sep- 
tember d. J. zur Kenntniss gebracht, 
dass die Nachträge 6 und 7 zum dies- 
seitigen Lokalgütertarif vom 1. August 
1887 am 15. Oktoberd.J. in Kraft 
treten. 

Betreffs der im Nachtrag 6 enthaltenen 
Vorschriften für den Verkehr mit dem 
im Freihafengebiet — am Magdeburger 
Hafen — belegenen Sammel- und 
Vertheilungsschuppen wird be- 
kannt. gegeben, dass bis zur Fertig- 
stellung dieses Schuppens die bezüglichen 
Vorschriften auf den Verkehr mit dem 
vorläufig als Sammel- und Vertheilungs- 
schuppen dienenden Kaischuppen No. 23 
am Baakenkai sinngemäss Anwendung 
finden. 

Altona, den 9. Oktober 1888. (2398) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Vom 15. Oktober d. J. ab 
wird die Station Adenau des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrh.) mit den 
um 42 km und 0,12 .4 für 100 kg _ er- 
höhten Entfernungen und Frachtsätzen 
der Station Remagen in den Ausssahme- 
tarif vom 1. März 1884 aufgenommen. 

Köln, den 8. Oktober 1888. (2399) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit sofortiger Wirkung treten für die 
Beförderung von in ‚unverpacktem Zu- 
stande zur Auflieferung kommenden Sen- 
dungen frischer Aepfel und Birnen 
in Ladungen von 10000 kg für jeden ver- 
wendeten zweiachsigen Wagen oder da- 
für zahlend ab Stationen der Schwei- 
zerischen Nordostbahn (ein- 
schliesslichBötzbergbahn), der 
Vereinigten Schweizerbahnen, 
derEisenbahn Wädensweil-Ein- 
siedeln, der Aargauischen Süd- 
bahn und der Station Bremgarten 
nach Waldshut ttransit ermässigte 
Frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die betret- 
fenden Stationen und das diesseitige 
Taritbürean. 

Karlsruhe, den 7. Oktober 1888. (2400) 

Generaldirektion. 


Süddeutscher Verband; Obsttarife aus 
Oesterreich. Im Süddeutschen Verbands- 


Gütertarif mit Oesterreich - Ungarn 
Theil VI Heft No.1 vom 1. Oktober 1888 
(Ausnahmetarif für Obst) sind auf Seite 13 
tolgende Theilfrachtsätze nachzutragen: 
Schnittpunkt No. 


Vom 1 9 A 
Schott 4. 0 LI. Ua 
punkte : % "lage 

his Theilfrachtsätze für 100 kg 


in Mark 
Breitenaich 1,41 1,42 0,66 0,73 0,47 0,55 
Efferding 1,43 1,44-0,69 0,76 0,50 0,56 
München, den 5. Oktober 1888. (2401) 
"Generaldirektion . 
der K.! B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Die zum 5. Oktober er. n. St. gekündig- 
ten Getreide- etc. Tarife von Stationen 
der Moskau-Brest-Bahn via Brest-Praga- 
Illowo, sowie vonder Moskau-Kursk-Bahn 
viaTula-Wjasma-Brest-Praga-Illowonach 
Danzig und Neufahrwasser werden bis 
zum 18. Oktober er. n. St. prolongirt. 

Die Direktion (2402J) 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Die am 1. Oktober d. J. für den Ver- 
kehr eröffnete Station Aschenbornschacht 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Breslau 
wird noch in die nachbenannten Aus- 
nahmetarife des Staatsbahntarifs Brom- 
berg-Breslau mit sofortiger Gültigkeit 
einbezogen: 

1. Ausnahmetarife 3 und 4 für Eisen etc. 

2. Export-Ausnahmetarife über Königs- 

berg i. Pr. und Tilsit für Eisen und 
Stahl. 

3. Export-Ausnahmetarif über Danzig 

für Eisen und Stahl. 

4. Ausnahmetarif 13 für Frisch-Feuer- 

schlacken von Landsberg a. W. 

Die betreffenden Frachtsätze sind bei 
den Verbandstationen und den Verkehrs- 
büreaus der Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen zu Breslau und Bromberg zu er- 
fahren. 

Ausserdem ist auf Seite 40 des XVII. 
Nachtrags zum obenbezeichneten Tarif 
unter „b. für Zink u. s. w.“ bei der Sta- 
tion Sosnowice der Zusatz „loco“ zu 
machen und darunter die Station „Sos- 
nowice trans.“ mit einem Frachtsatz von 
2,21 4 für Berlin Ostbahnhof aufzu- 
nehmen. 

Ferner ist auf Seite 11 des Haupttarifs 
in den Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger hinter Ifdr. No.5 folgender Zusatz 
wegen der Anwendung der Frachtsätze 
für Sosnowice trans. zu machen: 

„Die Frachtsätze für Sosnowice 
trans. gelten in der Richtung von 
Russland allgemein, dagegen in der 
Richtung nach Russland nur inso- 
weit, als nicht der am 1. Oktober 1888 
in Kraft getretene Tarif für den 
direkten Güterverkehr von Stationen 


der Preussischen Staatsbahnen etc. . 


nach Sosnowice trans. (W. W. E.) 
für einzelne 
besondere Frachtsätze aufweist.“ 
Bromberg, den 5. Oktober 1888. (2403) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 15. Oktober 1888 tritt zu dem 
Staatsbahn-GütertarifeBromberg-Altona 
der zehnte Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält: 

a) neue Zoll- und Steuervorschriften 
aus Anlass des Zollanschlusses der 
Städte Hamburg und Altona an das 
Deutsche Zollgebiet, 


6. Aufhebung 
Stationsverbindungen 


'" 


E 


b) direkte Entfernungen und Fracht- 
sätze für den Verkehr mit den nu 
einbezogenen Stationen der Strecken 
Dt -Krone-Callies, Hohenstein i/Ostpr.- 
Soldau und Terespol-Schwetz, sowie 
für Elfenbusch und Kl.-Cammin des 
Bezirks Bromberg, ferner für Lütjen- 
see des Bezirks Altona, + 

c) anderweite ermässigte Entfernungen 
und Frachtsätze an Stelle der bis- 
herigen für die Station Hohenstein 
i/Ostpr. des Bezirks Bromberg, 

d) Aenderungen und Ergänzungen der. 
Stückgut-Frachtsätze und einzelner 
Ausnahmetarife. 

Die erhöhte Entfernung Rolfshagen- 
Terespol tritt erst am 1. Dezember 1888 
in Geltung. 

Druckstücke dieses Nachtrages sind 
durch die Billetexpeditionen zu beziehen. 

Bromberg, den 6. Oktober 1888. (2404) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Böhmisch-Sächsischer und Böhmisch- 
Norddeutscher Braunkohlenverkehr. Am 
1. Dezember d. J. treten im Verkehre 
von mehreren Stationen der a. priv. 
Buschtährader Eisenbahn Frachtzu- 
schläge in Kraft, welche den im Böhm.- 
Sächs. Braunkohlentarife vom 1. Januar 
1588 und im Böhm.-Norddeutschen Braun- 
kohlentarife vom 1. Juli 1888 enthaltenen 
direkten Frachtsätzen zuzurechnen sind. 

Die Zuschläge sind tolgende: 

Im Verkebre . 
von und nach Frachtzuschlag 
Königsberg-Maria Kulm. 03 4 


Dassııtzr nee A 
Zieditz el sn her ke 
Davidsthal’. Hr sea 
Falkenau a. d. Eger . . 05 „ 
Elbogen-Neusattel . . . 06 „ 
Chodauaaer RER 


tür 10000 kg in einem Wagen. 
Dresden, den 10. Oktober 1888. (2405) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch- Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Mit dem 15.d. Mts., 
treten im oben bezeichneten Verkehr ein 
Nachtrag V zum allgemeinen Gütertarif 
und ein Nachtrag Il zum Ausnahmetarif 
für Getreide mit folgenden Tarifände- 
rungen in Krait: 

1. Aufnahme der Stationen Breslau 
Oderthor, Oderhafen und Pöpelwitz 
(Umschlag), 

2. Erweiterung des Ausnahmetarifs IB 
für Sammelgut, 

3. Ermässigung von Frachtsätzen, 

4. Erweiterung der Reexpeditionsbe- 
stimmungen, 

5. Verlängerung der Gültigkeitsdauer 
der ermässigten Frachtsätze für 
Swinemünde während der Schift- 
fahrtsunterbrechung, 

und Erhöhung von 
Frachtsätzen, 

7. Aenderungen der reglementarische 
Bestimmungen etc. 

Die erhöhten Frachtsätze treten erst 
mit dem 1. Dezember d. J. in Kraft. 

Exemplare der Tarifnachträge sind auf 
den Verbandstationen käuflich zu haben. 

Breslau, den 9. Oktober 1888. 2406) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


—— 
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Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Ä Der Expedition bis zum 6. Oktober Vorm. gemeldet. 


Dieser ‚Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von ?5 Pfg. zu beziehen. 


Der Kolli S Lagerort Bemerkungen 

Sienat | = Art der | Ge | ' rg 
a - | 6 | h 
ignatur Rh S Ver- Inhalt wicht S Station Ailhare” a male, yeichen zur 

Marke No <« packung kg A | dienen können). 

I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
AL 15785 1 Kiste : | leer —) — 1 Kleinen Meckl. Friedr. Frzb.' 
AM 839 1 Bund leere Körbe —| 15 2) Appenweier Badische Stsb. 

B&G 40 1 Kiste ? NH. - 3|Mühlhausen i/Th.!. K. E.-D. Erfurt auf der Bo- 
BäP 5353 1 Fass leer —:/710,51°4 Gera denrampe 
BS 927 1 Pack Manufakturwaaren — | 29 5il Rotterdam Niederländ. Stsb, gefunden. 

BSR 3 1 y Fasshähne _ 4 6 Doische Grand Central Belge 

HG EN 84 1 Kiste gusseis. Ofentheil — | 166 7 Düren Linksrh. Köln | bekl. H 
EGZ 5542 | 1 n — 139 | 8) __Rostock Meckl. Friedr. Frzb. { a anau- 
FD 12045 1 2 ? — |150 | 9) Neunkirchen Linksrh. Köln Hauoe 
ER bekl. la 
En W —_ 1 = Schleifsteine — | 23 |10| Elberfeld St. K. E.-D. Elberfeld nover N.-El- 
| AR 
FW 1202 1 = ? — /162 |11| Berlin Eilg. K. E.-D. Erfurt | Barmstaı Darmstadt 
- Berlin. 
GC — 2 — Ofentheile, lose —| 90 |12 Kirn Linksrh. Köln 
Cr 4 — | 1]. Ballen | Papier —| 3 |183| Barmen K. E.-D. Elberfeld 
GS8 100 1 Pack 'Stahlstangen — | 28 |l4| Holzwickede 2 ei Marien- 
H _ ı1|' Ballen |roher Kaffee eh 3br 19 Neuss Linksrh. Köln ee 
& Co. 1534 1 Kiste ? | 21 |16| Würzburg Bayerische Stsb. 
HA; } 4622 1 — Zahnrad — | 118 |.17 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
HW 4827 1 Kiste leer 38 NS Aachen Linksrh. Köln 
JH 1499 1| Ballen Baumwollwaaren — | 40 |19 Duisburg Rechtsrh. Köln 
JN 42 1| Kiste ? 2 ES}, Trier r/M. Linksrh. Köln 
K 79 1 Fass Petroleum — /180 |21| Coblenz Rh. x 
KC 1143 1 5 Theer 0012358 | 22 Münster Rechtsrh. Köln 
KG: 88776 1| Ballen | Wollwaaren — | 48 | 23 Vlissingen Hafen Niederländ. Stsb. 
ne En } 1 Sack Hornspitzen — | 65 | %4| Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
L 22 | 1| Pack | Körbe —| 4 |%| Hattingen | K.E.-D. Elberfeld erringen. 
auf einem 
LK — | 1] Sack | Gerste — |100 |%| Erfurt K. E.-D. Erfurt | er 
gefunden. 
bekl. Ulm 
M 7366 1 Korb lebende Hühner — | 20 | 27 Siegen K. E.-D. Elberfeld Be Löhn- 
erg. 
MS _ 1! Pack leere Körbe 9 | 28 Aurich Rechtsrh. Köln 
o BL en i) 85/2] Lindhorst | K.E.-D. Hannover 

O roth n 1 _ Ofentheil 2 | 30 Weida K. E.-D. Erfurt 

0B Zn ne, mit) 31| Deutzerfeld | Rechtsrh. Köln 

iz 62 1 Pack 3 Hacken _—| — |32 Kleeth Meckl. Friedr. Frzb.' 
RB 16875 l| Weinfass | leer — | 1 |3| Dresden A. Sächsische Stsb. 
BrA 11530 | 1| Verschlag | Maschinentheil — | 17 |34| Elberfeld St. | K. E.-D. Elberfeld 

P2@'S 582 1 Korb 3 Feilen _ 8 |35| Gev. Haufe & 

% = 94 l| Pack Leder — | 20 |36| Elberfeld = ab Peruwelz. 
R 3967 1! Bund 2 Stäbe Stahl — | 10 |37) Gev. Haufe n 
RS ia 2| Kisten | Papier — | 170 | 38|  Feijenoord Niederländ. Stsb. 
eis. Rädchen : : 
S —_ 1 Bund Mäschinentheile 11 | 39 Simbach Bayerische Stsb. 
SSC 2293 1 Kiste Kleinwaaren — | 53 |40| Anvers Bs. Grand Central Belge 
WcCcSs 1663 1|j Ballen Papier — | 80 | 41 Köln G Linksrh. Köln 


a DE 
6 Der Kolli ö Lagerort Bemerkungen 
A = RR re: 
: A| Art der e- | os N x 
S Bignakır N Un Ver- Inhalt wicht 3 Station age re an 
In) Marke No. >| | packung kg = | der Bahn dienen können). 
B. Kolli mit Adr. sign.: | 
42 Florin — 1| - Kiste ? — |: 20 | 42] -Gilly 4 Bras‘ |Grand Central Belge e 
ez. 
48 © en — | 5| Körbe | Obst —| 92 | 43/LeipzigThür.Bhf.| K. E.-D. Erfurt |} Lützkendorf 
i Leipzig. 
HL ; äck- 
44 ‚Aus- N ur 1 Aa, Backbrett — 8 | 44 Zwickau Sächsische Stsb. { IR 16. 
45 Hollert _ 1 Pack ? ne 15| 45] Marienburg Grand Central Belge 
46| Inowrazlaw _ 3) Stangen | Rundeisen — | 35 |46| Inowrazlaw ıK. E.-D. Bromberg 
47| Larmojen E= 1 Korb ? — | 121 | 47 Hasselt Grand Central Belge 
48 Lemal _ 1| Packet |? — 2 |48|) Montigny s/S. x 
49 Michel _ 1| Ballen |? Zar 6,5 | 49 Walcourt = 
C. Kollim. Numm.sign.: % 
50 _ X 88 — eis. Rohrkapseln — | 167 | 50| Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
51 = 115 1 Fass leer —4,.4851'51 Kronach Bayerische Stsb. 
52 a 1652 1/Korbflasche| leer 1 14.7162 Strassburg Elsass-Lothring. 
bezettelt: 
Richard Lan- 
: gensiepen. 
53 ana 1957 a | 1 — Gasrohr — |..20 | 53| St. Andreasberg | K. E.-D. Hannover { Magdeburg 
Elbbahnhof 
bekl. Ham- 
burg. 
bez. Berlin, 
auf Begleit- 
54 —_ 3910 1| . Ballen Garn —| 8382 154 Berlin K. E.-D. Erfurt schein von 
Budweis ein- 
‚ gegangen. 
55 e 17981 1 = Decke —| — 15 Passau Bayerische Stsb. 
D.Kollim.Figurensign.: 
56| / weiss _ 20 _ eis. Gasrohre, 5mlang | — | 56 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
57 / weiss — 1 En Winkeleisen, 310mlangl 5 | 57 .) ; 
53 grün III _ 2| Stangen | Bandeisen — | 1055| 58 Stubben K. E.-D. Hannover 
59 roth — _ 1 Sta Flacheisen _ 9 159| Waldkirchen Sächsische Stsb. 
60 roth © —_ 1 Bund Bandeisen — | 235 |60 Dresden A. ” 
Gusseisentheile, 
ansch. kleine Pflug- Y ; 
61| weisser Strich — 2 _ schaare zu einer 4 | 61 Hannover K. E.-D. Hannover 
land wirthschaft- 
lichen Maschine 
62 | 10193 1 | Kiste % — | 4 | Trier r/M. Linksrh. Köln ı \ 
hne Bezette- - 
Ballot he : 
ol u E Hi { & 4 } ' | (Stroh- | ? — | 56 |63] Gunzenhausen | Bayerische Stsb. | aloe Erin 
senit) blei vonKöln. 
E. Kolli ohne Signatur: 
64 — _ 1 Stück T Eisen — | 150 | 64 Benfeld ! Elsass-Lothring. 2 m lang, 
65 or —_ 1 » Flacheisen —| 5016 Heidelberg Badische Stsb. 10 cm breit, 
66 _ _ 1 Sack |Frauen-u.Kinderkleider — |66| Saarbrücken Linksrh. Köln 3,3 cm dick. 
67 pr _ 1 = Hacke _ 1,5 | 67 Lennep K. E.-D. Elberfeld |/am21. August 
im Wagen 
68 2 = 1| Pack 15 eis. Heugabeln — | 7 |68 Mochbern K. E.-D. Berlin ren an 
\ Ä überzählig. 
69 — — 1 5 a — 5 169! KM. Gladbach Linksrh. Köln ı vorgefunden. 
eiderhalter \ 
70 ne = 1 — { (Schranktheil) \ 5 170 Mannheim Badische Stsb. 
71 = — 1 Pack Körbe —| 3% |7 Aachen Linksrh. Köln 
72 _ _ 3| Körbe leer —| 417% Minden K. E.-D. Hannover 
73 — — 1 Pack Koi!enschaufeln — | 18 |73| _ Dalheim Linksrh. Köln 
74 _ -_ 1 Sack Kohlenstaub — | 100 | 74 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
75 — — 1| Packet _ 2.175 Walcourt Grand Central Belge 
76 E _ 10 _ i lanken — | 21 |7% Bouchout Fr If auf freier . 
77 — _ 1 _ eis. Ring mit Stützen | 41 | 77 Bevensen K. E.-D. Hannover | Strecke ge- 
73 _ —_ 1 Bund Säcke —| 4 |78 Saaralben Elsass-Lothring. funden. 
79 u 1 — en ae _ 1 |79| Marienburg |K. E.-D. Bromberg 
Ir; a Fit alte Schiene A } 2 
80 1 (Trägerhalter) \ 30 | 80] Saarbrücken Linksrh. Köln 
8i _ — 2 Stück Schmiedeeisen — 618 Bonn 


” 


Am 15. d. Mts. treten direkte Fracht- 
sätze für die Beförderung Oberschle- 
sischer Steinkohlen, Steinkohlenbriquets 
und Kokes bei Aufgabe in Mengen von 
mindestens 10000 kg pro Frachtbrief 
und Wagen etc. nach der neueröffneten 
Haltestelle Gultowy des Eisenbahu-Di- 
rektionsbezirks Bromberg in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Dienststellen und unser 
Verkehrsbüreau nähere Auskunft. 

Breslau, den 9. Oktober 1888. (2407) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Ausnahmetarif für Obst, frisches,‘ von 
Südbahnstationen ete. Die Frachtsätze 
für Obst, frisches (unverpackt) mit den 
Stationen der Enkarechen Westbahn 
Gyanafalva und Szt. Gotthärd im Nach- 
trag V zum obigen Tarife treten am 
12. Oktober d. J. in Kraft. 

Breslau, den 8. Oktober 1888. (2408) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


 Staatsbahnverkehr Elberfeld, Köln 
(linksrheinisch) und Köln (rechtsrhei- 
nisch) etc.-Altona und Rheinisch-Nieder- 
deutscher Verband. Am 15. Oktober d. J. 
treten zu den vom 1. November 1887 
gngen Ausnahmetarifen für die Beför- 
erung von Steinkohlen etc. in Sen- 
rn von mindestens 50000 kg oder 
in 


agenladungen von je 10000 kg die | 


Nachträge I in Kraft, enthaltend u.a. 
neue bezw. ermässigte Frachtsätze für 
die Stationen der Strecke Neustadt a. D.- 
Mens und die Stationen Ohrstedt 
und Wittenberge des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Altona, die Stationen Lügum- 


> 
B:. 
Fre‘ 


Rostock, Schwaan und Warnow der 
Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn, Haienmühle, Rostock und 
Warnemünde des Deutsch - Nordischen 


Lloyd, sowie die Stationen der Güstrow-. 


Plauer, der Prignitzer und der Witten- 
berge-Perleberger Eisenbahn, ferner mit 
Gültigkeit vom. 1. Dezember 1888 um 
1 4 für 10000 kg erhöhte Frachtsätze 
für die Stationen Karow, Malchow und 
Nossentin der Mecklenburgischen Süd- 
bahn, sowie Berichtigungen. 

Die Nachträge sind bei den betreffen- 
den Güterexpeditionen zu haban. 

Köln, den 8. Oktober 1888. (2409) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband, Zu 
dem Steinkohlen-AusnahmetarifeNo.9 für 
den Verkehr von Linksrheinischen, sowie 
Pfälzischen und Elsass - Lothringischen 
Stationen nach Stationen der Reichs- 
eisenbahnen vom 1. März 1884 tritt am 
10. Oktober 1. J. der Nachtrag III in 
Kraft. Derselbe enthält Entfernungen 
für die neu aufgenommenen Stationen 
Gross-Moyeuvre, Moosch, Rombach und 
Rosslingen und wird an die Besitzer des 
Haupttarifs unentgeltlich verabfolgt. 
Köln, den 8. Oktober 1888. (2410) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Lokal - Gütertarif für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Erfurt und anschlies- 
sende Privatbahnen. Am 15. Oktober d.J. 
wird zu vorbezeichnetem Tarife der Nach- 
trag XXI eingeführt. Derselbe enthält 
Aenderungen der Bestimmungen über 
die Abfertigungsbefugnisse einzelner 


S Lagerort Bemerkungen 
zZ (nnbenouidere 
s | Ge- | s N etwaige Merk- 
A: Inhalt wicht Station a DEN 
| | kg | dienen können). 
' Kolloin 5 ü , 
82 — LNaeanan dl Stücken roher Stahl 6 | 82 Berlin K. E.-D. Erfurt |bei Bodenrev, 
83 — — 1) Stange | Stahl —| 8 |83| Pforzheim Badische Stsb. Er 
84 = a 1! Bund _| Stahlstäbe 135 |8 Bochum : |K. E.-D. Elberfeld |, plombirt: 
Brünn, un« 
85 — — 1 Kollo Taue — | 11,5| 8 Bremen K. E.-D. Hannover deutliche 
E Beklebung 
86 — _ 1 — alter Tisch — | 13 | 86 Dortmund K. E.-D. Elberfeld Hannover. 
87 = ve 1 act Trommelkette 12.867 088 Zwickau Sächsische Stsb. 
88 8 a 1 — eis. Winde —| 55 |88| Winterswyk |K. E.-D. Elberfeld 
89 —_ _ 1| „Stück Winkeleisen — | 70 ‚89| Luxembur Elsass-Lothring. 
2) —_ —_ 1 Tafel | Zinn - — | 10 | 90 Remschei E. K.-D. Elberteld 
| ll. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 FB 6 1 Sack Stärke — | 101 1 Hlinsko Oesterr. Nordwestb. |seit 16/9. 
2 JK 32 1 Bund Peitschenstöccke — | 13 2 Königinhof Südnordd. Verb. „259% 
3 K 716 1 Kiste Eisenwaaren — | 30 3 Iglau ‚Oesterr. Nordwestb.| „ 18/9. 
4 E — 2 Bund Bandeisen — | 50 4 Prag a m 17/9, 
8) — — 9 2 Garn — | 201 5/l Deutschbrod ja 9719. 
6 = —_ 2 Kolli Gusseisen -| 192 6| Trs. Jedlersee A „29/9. 
7 — —_ 1! Korb leer —| 10 7| Trs. Jedlersee 12:929/9. 
8 a — 3601 Stück | Ofentheile —|52%0 | 8! Königinhof Südnordd. Verb. | „ 129. 
9 =. _ 6 Kolli gusseis. Radel e= 65| 9 Podebrad Oesterr. Nordwestb.| „ 13/9. 
10 = _ 1 Bund Rundeisen — | 35.110 Tetschen „ „2128/90: 
11 _ _ 159 Stück Schiefer — |2%90 |ı1 Prag 2 „24/9. 
® ® 2 ® 
I. Offizielle Anzeigen. 
(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 
Güterverkehr. kloster der Schleswig - Holsteinischen Stationen, einige Entfernungsberichti- 
Marschbahn, Tiebensee der Westhol- ungen und, mit Gültigkeit vom Tage 
. (Fortsetzung.) steinischen Eisenbahn, Bützow, Crivitz, ihrer Eröffnung an, Entfernungen und 


Frachtsätze für die Stationen Kranich- 
feld, Schleusingen und Zollbrück i/Thü- 
ringen. 

Der Nachtrag ist von den Güter- 
expeditionen der betheiligten Bahnen zu 
10 3 das Stück zu beziehen, 

Erfurt, den 8. Oktober 1888. (2411) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Sächsisch-Thüringischer Verband. Mit 
dem 15. Oktober d. J. tritt zum Güter- 
tarif Heft 1 für den Sächsisch-Thüringi- 
schen Verband der Nachtrag XII in 
Kraft. Derselbe enthält ermässigte 
Frachtsätze für Leipzig I (Bayerischer 
Bahnhof), sowie neue Sätze für Belgers- 
hain, Berthelsdorf, Frankenau und 
Rentzschmühle der Sächsischen Staats- 
bahn und für Kranichfeld W.-B.-Bl. und 
ist bei den betheiligten Expeditionen 
käuflich zu haben. Die Tarifsätze für 
Kranichfeld gelten von dem Tage der 
Betriebseröffnung der Strecke Tannroda- 
Kranichfeld ab. 

Erfurt, den 10. Oktober 1888. (2412) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(als geschäftsführende Verwaltung). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Belgisch - Südwestdeutschen Tarif- 
heft VIb vom 1. März 1. J. wird mit 
Gültigkeit vom 1. Dezember 1. J. ein Be- 
richtigungsblatt herausgegeben werden, 
durch welches theils Ermässigungen, 
theils Erhöhungen der bisherigen Fracht- 
sätze eintreten. 

Nähere Auskunft ertheilt das dies- 
seitige Güter-Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 10. Oktober 1888. (2413) 
Generaldirektion. 


Ra: 


-- - .. Eydtkuhner Transit-Güterverkehr. Vom 1. Dezember 1883 ab treten in dem 
III. Nachtrage zum Eydtkuhner Transit-Gütertarif für den Verkehr nach Eydt- 
kuhnen trans. von den Stationen der Sächsischen Staatseisenbahnen .Dresden-Altstadt-.- 


und Leipzig (Bayer. Bhf.) die folgenden erhöhten, von der. Station Dresden-Neustadt 
theilweise ermässigte und von der Station Dresden-Elbkai.neue Tarifsätze in Kraft. 
Frachtsätze für 100 kg in Mark: 


| mummmjn den Ausnahmetarifen 
an - ‚für ; EINE We. 
Nach 5 Sammel- für Eisen u. s. w. 
| mn ul güter x 
Eydtkuhnen ©, fürn ASTRID 
= Stück- A. B. Katezoriel Ka Kategorie 
von 9 | güter — 2 ee — 
‚ za] zu | zu | zu. zul zu | zu | zu 
5 000/10 00015 000 10 000|5 000/10 000 5 000/10 000 
km| : kg| kg |kg| kg |kg | kg |'kg | kg 
Dresden-Altstadt . . . 2... \835| 448 | 8,54 92,95 12,54 | 2,12 [2,04 | 1,70 |1,79 | 1,49 
Dresden-Neustadt (Leipz. u. a 
Schl. Bhf.) . 2... ..,.1|827| 488: | 8,50 | 2,92'12,52| 3,10°|2,02| 1,68 |1,78 | 1,48. 
Dresden - Elbkai (Altst. u. 
Neust.). © 2 22.2.2... |888| — |83,54| 2,95 |2,53| 3,11 |%,04| 1,70 |1,79 | 1,49 
Leipzig (Bayer. Bhf.) . . . | 873 4,64 | 3,71| 3,09 12,65.) 3,21 |2,14 | 1,78 11,87 1,56 


Bei der Stationsbezeichnung Dresden-Friedrichstadt ist der Zusatz „(E.D.B.Berlin)“ 
zu streichen. 


‘Bromberg, den.4. Oktober 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion, als geschäftsführende Verwaltung. 
Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Elbeumschlags - Verkehr. Für Roh- | 
Vom 10. Oktober 1.J. ab bis 31. Dezember eisen treten 14 Tage nach erfolgter 


l. J. werden Transporte frischen Obstes 
in Wagenladungen ab diesseitigen Sta- 
tionen nach Stationen der Belgi- 
schen und Holländischen Bahnen zu den 
Sätzen des Spezialtarifs I bezw. A? ab- 
gefertigt. Sind die Sendungen zum über- 
seeischen Export. bestimmt, - so kommen 
für Ladungen von 10000 kg die Sätze 
des Ausnahmetarifs 2 zur Anwendung. 


bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 


spezie 
sätze pro 100 kg im Rückvergütungs- 


wen bis 
Ende des laufenden Jahres in Kraft: 


Von Laube, resp. bei Aufgabe von 


Karlsruhe, den 9. Oktober 1888. (2415) a 10000 k 
Generaldirektion. ee pro Frachtbriet 
Am 15. d. Mts. tritt ein Nachtrag II nach Zaiee u Rn wi 
ek h 


zum Theil II, Heft 1 des Englisch-Süd- 
westdeutschen Tarifs vom 1. Januar 1885 
in Geltung. Durch denselben werden 
die allgemeinen Tarifvorschriften er- 
änzt und die Bedingungen in betreff 
der Annahme der vom dir»kten Verkehr 
ausgeschlossenen Güter unter Erweite- 
rung des betreffenden Verzeichnisses ab- 
eändert. Auskunft ertheilt unser Tarif- 
üreau. 
Strassburg, den 4. Oktober 1888. (2416) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Die Frachtsätze für Laube und Tet- 
schen/Bodenbach = Landungsplatz ver- 
stehen sich exklusive 5 % Schleppbahn- 
gebühr ‘pro 100 kg. ; 

Wien, am 8. Oktober 1888. (2417) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 

Zum Tarif, Theil II, für den Personen- 
und Gepäckverkehr zwischen Stationen 
der Thüringischen Privatbahnen, sowie 


Carbolineum 


prima in Barrels per 100 Kilo 15 Mk. 
frei ab Leipzig netto Cassa 
M. Brockmanns Filiale 


Or a 
Berlin W.. Normal 


Link-Str, No. &. 


100 Stück offene Güterwagen, 2achsige 
“ mit Tragfähigkeit 10 500 kg, sich für den 
Transport von Kies. Schutt, Felsen, Zie- 
geln eignend, und in Uebereinstimmung 
mit den allgemeinen Deutschen polizei- 
lichen und vereinbarten Forderungen ge- 
baut, werden baldmöglichst gesucht — 
es sei in jährliche Miethe oder käuflich. 

Schriftliche Offerten nimmt die Expe- 
dition dieser Zeitung im Laufe von 
8 Tagen entgegen, mit der Bezeichnung 
„Güterwagen“ versehen. 


bahn - Schienensysteme 


Ferner: Krahne, feststehende, 
zeuge und 


11. Privat-Anzeigen. 
| 


: Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Veranttrortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Verein 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. ‚ 


(als) 


Publikation im „Verordnungsblatt des: 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 


le der in demselben enthaltenen ' 
len Bedingungen folgende Fracht- 


auf weiteres, längstens bis ..| 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
und 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. 
Herzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauntgeleises. 


Hartgussweichen und Weichen 


in jeglicher Construction für dıe verschiedensten und neuesten Strassen- 
nach vorhandenen 
Hartgussräder nach mehr als 500 Modellen, 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 
fahrbare und transportable, 
anze hydraulische Krahnanlagen, hydraulische Spills, selbstthätige 
Kipp-Vorrichtung (System Rohde & Schmitz) etc. 


u A de Pe a a al 1 Luna A a DE 4 
Te a EL Er UN 
AN & En; 


.-zwischen -Stationen- dieser Bahnen einer- 


seits und‘Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt andererseits tritt mit 


‚dem 1. Oktober d. J. der Nachtrag I in 


Kraft, enthaltend anderweite Bestim- 


.mungen über die Hinterlegung von Zeit- 
‚karten und Benutzung 


von Sonntags- 
fahrkarten, sowie die Aufhebung der 


‚Beschränkung in der Benutzung der 


Schnellzüge 1—6 und 71—76 mit Rück- 
fahrkarten. ie: 
"Näheres 'bei den Billetexpeditionen. 
Erfurt, den 30. September 1888. (2418) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


namens der betheiligten Verwaltungen. 


6. Submissionen, 10 
Eisenbalın -Direktionsbezirk Breslau. 
Submission auf Lieferung von eisernen 
Querschwellen. Oeffentliche Ausschrei- 
bung auf Lieferung von 599 148kg eiser- 
nen Querschwellen, 52632 kg eisernen 
Unterlagsplatten, 15949 kg Schienen- 
bolzen mit Muttern, 17325 kg. Klemm- 
er und 60000 Stück. stählernen 
nterlagsringen. ‚Angebote, mit ent- 
sprechendar Aufschrift versehen, sind 
bis spätestens zum Eröffnungstermin am 
Mittwoch, den 24. Oktoberd.). 
Vormittags 11 Uhr versiegelt und 


- postfrei an das unterzeichnete Büreau, 


Brüderstrasse 36, einzureichen. Die Lie- 
ferungsbedingungen nebst Zeichnungen 
liegen daselbst zur Einsicht aus, können 
auch gegen Einsendung von 1 4 un- 
frankirt bezogen werden. Zuschlags- 
frist innerhalb 4 Wochen nach obigem 
termin: ne A 

Breslau, den 6. Oktober 1588. (2419) 

Materialienbüreau. 


Umbau Bahnhof Bremen. Verdingung 
der Klempner- und Dachdeckerarbeiten 
für den Neubau des Post- und Betriebs- 
amtsgebäudes; eingetheilt in 2 Loosen. 

Termin: 

Mittwoch, den 24 Oktober 1888, 
"Vormittags 10 Uhr. % 

im Büreau für den Bahnhofsumbau. 
Zeichnungen, Bedingungen u. s. w. kön- 
nen. daselbst eingesehen und die Ver- 
dingungsunterlagen gegen kostenfreie 
Tunsendang von 1,50 #4 von dort be- 
zogen werden. 

(2420) 


Zuschlagsfrist 2 Wochen. 
Bremen, den 9. Oktober 1888. 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Seeundär - Eisenbahnen, 


Neu: Hartguss- 


mit Stahlzungen 


zahlreichen Modellen. — 
fertige Achsen- mit Rädern 


hydraulische  Hebe- 


s Deutscher 


h 


Die Zeitunz erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS 


1800, 


Privat-Inscrate 
und 
Beilagen zur Zeitung 


Alonnements - Bedinzungen: 
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Untergrundbahnen in grossen Städten. 


N In einem Vortrage, welchen der Colonel Rowland R. 
Hazard unlängst in dem Britischen Vereine (British Associa- 
tion) gehalten hat, erörtert: derselbe die Nothwendigkeit bezw. 
die Zweckmässigkeit unterirdischer Bahnanlagen in grossen 
Städten, in welchen die Zunahme des Verkehrs auf den Strassen 
auf eine Entlastung derselben und die wachsende räumliche 
Ausdehnung auf eine thunlichste Zeitersparniss bei der Zurück- 
legung der Wege hindrängt. Diese Frage ist ja gewiss eine 
zeitgemässe nnd beschäftigt die Fachleute SoweRL ‚wie das Pu- 
blikum bereits in lebhaftester Weise, wenngleich die Ausnutzung 
der Eisenbahnen für den eigentlichen inneren städtischen Ver- 
kehr bisher nur auf wenige Orte beschränkt geblieben ist. Da 
für Stadtbahnen in Strassenhöhe selbstverständlich keine Aus- 
sichten vorhanden sind, so wird man, sobald es sich um eine 
solche Anlage handelt, stets vor die Entscheidung der Frage: 
„überirdisch“ oder „unterirdisch“ gestellt werden und die Ent- 
scheidung hierüber ist’ schwer. Jedes der beiden Systeme be- 
sitzt seine Licht- und Schattenseiten, welche in der Fachpresse 
in umfassendster Weise erörtert sind. Seitdem nun die Elektri 
zität mehr und mehr in grossem Stile als Kraftquelle zur Ver- 
vollkommnung der, dem Bedürfnisse der Allgemeinheit dienen- 


“den Einrichtungen verwerthet wird, erscheint allerdings die 


Möglichkeit vorhanden, dass mannigfache Nachtheile der Unter- 
grundbahnen, welche bisher namentlich durch die Verwendung 
feuerungsbedürftiger Lokomotiven verursacht werden, zu ver- 
meiden sind, und es ist nicht in Abrede zu stellen, dass solche 
Bahnen, insbesondere auch mit Rücksicht auf den so sehr wich- 
tigen Sparsamkeitsstandpunkt, sich in der Folgezeit mehr Freunde 
erwerben als bisher. 

Als sehr zweckmässig darf es jedenfalls bezeichnet werden, 
wenn bei der Herstellung einer Untergrundbahn gleichzeitig, 
wie es in den nachfolgend erörterten Vorschlägen geschehen ist, 


' derartig auf die Unterbringung der zahlreichen, unterirdischen 


Leitungen Rücksicht genommen werden kann, dass das zur Ver- 
legung, Unterhaltung und Erneuerung derselben zur Zeit noth- 
wendige, so sehr belästigende häufige Aufreissen des Strassen- 
pflasters vermieden wird. Es ist bekannt, dass in dieser Be- 
ziehung in manchen Grossstädten Zustände herrschen, welche 
geradezu als unwürdig bezeichnet werden müssen, wenngleich 
die betheiligten massgebenden Kreise nach Lage der Verhält- 
nisse hierfür vielleicht kaum verantwortlich gemacht werden 
können, und es erscheint als zweifellos, dass die öffentliche Mei- 
nung demnächst mit vollem Rechte um so mehr auf eine Besei- 
tigung derartiger Missstände hindrängen, wird, je mehr das Ge- 
wirre der unterirdischen Strassenleitung zunimmt. 

Mit Rücksicht auf die hervorragende Bedeutung der in 
Rede stehenden Frage gestatten wir uns, dem Vortrage des 
Herrn Rowland R. Hazard nach der „Railway Press" die 
folgenden Angaben zu entnehmen: 

Unter den vielfachen schwierigen Aufgaben, zu welchen 
die in dem gegenwärtigen Zeitalter bemerkenswerthe Anzie- 
hungskraft der grossen Städte für die Bevölkerung Veranlassung 
gibt, darf die Herstellung, Unterhaltung, he und Aus- 
nutzung der Öffentlichen Strassen vielleicht als eine der wichtig- 
sten bezeichnet werden. Dieselben sind für den gewöhnlichen 
Verkehr ein unbedingtes Bedürfniss, haben jedoch ausserdem 
noch manche sonstigen Forderungen im Interesse der allgemeinen 
Wohltahrt und Bequemlichkeit zu erfüllen. Mit Rücksicht auf 
die mächtige Entwickelung der Städte und die mit gesundheit- 
lichen und moralischen Nachtheilen verbundene Anhäufung 

rosser Menschenmassen auf verhältnissmässig beschränktem 

aume erscheint es indessen angezeigt, noch mehr als bisher 
auf zweckmässige Verbindungen Bedacht zu nehmen, denn der 
Nutzen breiter, gerader, gut gepflasterter, gut unterhaltener und 
thunlichst geräuschloser Strassen kann nicht hoch genug ge- 
schätzt werden. 


a 


In London, der grössten Stadt der Welt, finden dem- 
gemäss alle auf eine Verbesserung des inneren Verkehrs gerich- 
teten Bestrebungen war eine besondere Beachtung, jedoch ist es 
auffällig, dass die Untergrundbahnen auf äussere Verkehrslinien 
beschränkt sind oder zum Theil im Interesse der Hauptbahnen 
und des Vorortverkehrs ausgenutzt werden, und dass die bisher 
unzureichenden Einnahmen derselben von einem, grösstentheils 
erst neugeschaffenen Verkehre abhängen, während die verkehrs- 
reichen Linien, welche einen reichen Ertrag erwarten lassen, 
beinahe völlig unberührt geblieben sind. Auch die Fahrge- 
schwindigkeit, mit welcher diese Bahnen betrieben werden 
können, muss. als eine, ihrem Zwecke nicht genügende bezeichnet 
werden; das Anhalten im Interesse des Vorortverkehrs erfordert 
zu viele Zeit, und zweifellos ist aus diesem Grunde die Voll- 
endung des inneren Ringes (Inner Circle) der Untergrundbahn 
nicht vortheilhaft erschienen. Ein Theil der Bahn ist zwar in 
ein, von lebhaftem Geschäftstreiben erfülltes Stadtviertel vorge- 
drungen, dessen Bevölkerung gewiss gern in den Vororten 
wohnen würde; allein die Bahn vermochte nur mit unverhält- 
nissmässigem Zeitverluste, hohen Kosten, Wagenwechsel und 
sonstigen Unbequemlichkeiten diesem ‚Bedürfnisse zu entsprechen, 
so dass die Befriedigung desselben geradezu unmöglich gemacht 
wurde. 

Die, der Eisenbahnverbindung entbehrenden Hauptverkehrs- 
adern Londons sind mit Omnibussen und Wagen in einem 
solchen Umfange gefüllt, dass der Fussgängerverkehr auf den- 
selben sich ebenso schwierig wie gefährlich gestaltet. Anderen, 
weniger offenkundigen, aber wichtigen Forderungen, welche an 
öffentliche Strassen zu stellen ind, wird nur unvollkommen 
oder auch gar nicht Genüge geleistet. Während es einerseits 
unvermeidlich ist, zur Verlegung, Auswechselung, Unterhaltung 
u. s. w. von Rohrleitungen verschiedener Art zeitweilig das 
Strassenpflaster aufzunehmen, erfordert andererseits das öffent- 
liche Interesse, dass das Pflaster unberührt bleibt. Hierdurch 
wird jedoch die Verwerthung des Dampfes als Kraft- und Heiz- 
mittel, der verdichteten Luft als Kraftmittel, sowie behufs 
Regulirung von Wärme und Zeit, der Elektrizität als Licht- 
und Kraftquelle, des Telegraphen, des Fernsprechers und ähn- 
licher Einrichtungen und die Ausführung oder Aenderung von 
Gas- und Wasserleitungen für Behörden und Gesellschaften, 
sowie für das Publikum erschwert. 

Zur Vermeidung eines solchen unbefriedigenden Zustandes 
müssen die grossen Öffentlichen Verkehrslinien den im Interesse 
der städtischen Entwickelung erforderlichen Bedingungen ent- 
sprechen. Das Strassenpflaster sollte von bester Beschaffenheit 
sein und erst bei völliger Abnutzung beseitigt bezw. erneuert 
werden. Die Hauptverkehrslinien müssten mit unterirdischen 


Eisenbahnen ausgestattet werden, auf welchen langsam fahrende, 


häufig anhaltende Züge und, behufs Zurücklegung grosser Ent- 
fernungen in der Stadt mit einer, etwa den Hauptbahnen ent- 
sprechenden, Geschwindigkeit schnelliahrende, seltener an- 
haltende Züge verkehren können. An den Seiten des Gleises, 
sowie zwischen der Eisenbahn und den Häusern müssten zur 
Ermöglichung einer bequemen Ausführung, Beaufsichtigung 
‚und Unterhaltung der verschiedenartigen unterirdischen Rohr- 
leitungen Galerien hergestellt werden. Ferner müssten die 
Stationen einer solchen Untergrundbahn leicht — wenn irgend 
möglich, von den Häusern aus — zugänglich und mit bequemen 
Treppen ausgestattet sein. 

Behufs Erläuterung dieser Vorschläge wurden von dem 
Herrn Vortragenden verschiedene Entwurfsskizzen für Unter- 
grundbahnen, welche für sehr verkehrsreiche Strassen in New- 
york bestimmt waren, zur Vorlage gebracht. Ausserdem wurde 
ein Modell einer solchen, für eine nur etwa 44‘ Englisch (13,40 m) 
breite Strasse geeigneten Bahn vorgezeigt, bei welcher ganz 
besonders auf Raumersparniss Bedacht genommen war. 

Bei der Ausführung solcher Anlagen soll die Strassen- 
untertunnelung unter Aufrechterhaltung desVerkshrs in kleineren, 
nach Massgabe des letzteren zu bemessenden Abschnitten her- 
gestellt werden. Als Unterlage für das gesammte Bauwerk 
dient eine etwa 3,65 m (12‘.- Englisch) unter der Strasse an- 

eordnete und mit einer Asphaltschicht abgedeckte Konkret- 
age von 0,60 m (2' Englisch) Stärke, auf welcher die seitlichen 
Abschlusswände errichtet werden. Bei der Ausführung der 
letzteren ist auf zweckmässige Anschlüsse für Gas-, Dampf-, 
Wasserleitungen u. s. w. bei jedem Hause Rücksicht zu nehmen. 
In den Galerien werden Längsträger, auf welchen die Rohr- 
leitungen lagern, angebracht, während die verschiedenen elek- 
trischen Drähte an der, mit Buckelplatten geschlossenen Decke 


befestigt werden. Den inneren Abschluss der Galerien bilden 
eiserne, in einem Abstande von etwa 1,20 m (4' Englisch) an- 


geordnete, gleichzeitig als äussere Begrenzung der Bahn 
dienende Säulen, welche ein zusammenhängendes Fundament 
erhalten. Durch die Galerien wird das Anlagekapital freilich 
sehr vergrössert, dieselben erscheinen jedoch nach Massgabe 
der gegenwärtigen Verhältnisse unentbehrlich. Der innere 
Raum zerfällt in vier Eisenbahntunnel, von welchen je zwei 
für den langsamen und für den schnellen Verkehr bestimmt 
sind. Diese Tunnel werden durch fünf Reihen von Säulen be- 
grenzt, welche auf einem gemeinsamen Fundamente stehen und 
deren Zwischenräume durch eine feste, die Schallwirkung nicht 
fortleitende Masse geschlossen werden sollen; letztere, „Terf- 
lax“ genannt, besteht aus einem Gemisch von Stahldraht und 
Pflanzenfasern, welches unter hydraulischem Drucke zu einem 
festen, unzerbrechlichen Körper gepresst ist. Durch dieses 
Füllwerk wird einerseits behufs Lüftung der Tunnelräume ein 
zweckmässiger Abschluss derselben gebildet und andererseits 
bezweckt, die durch das Fahren der Züge verursachte, bei 
eisernen Wänden so überaus lästige Fortpflanzung des Ge- 
räusches zu unterdrücken. Die Decke der ganzen unterirdischen 
Anlage ruht auf Trägern, welche mit den Säulen verbunden 
und auf den seitlichen Abschlusswänden gelagert sind und 
besteht aus Stahl-Buckelplatten, welche durch eine, etwa 
50 mm starke Asphaltschicht gegen die durch Feuchtigkeit zu 
befürchtenden nachtheiligen Einwirkungen des Rostes geschützt 
werden. Auf die Asphaltschicht wird eine Konkretlage von 
etwa 150 mm Stärke aufgebracht, welche als Unterlage tür das 
Strassenpflaster dient. 

Die Tunnel bilden von Station zu Station offene Cylinder, 
in welchen sich bei fast gleichem Querschnitte die Züge ge- 
wissermassen als lose Kolben stets ın derselben Fahrrichtung 
bewegen. Hierdurch wird ein vortheilhafter Luftzug erzielt, 
dessen Stärke durch den Querschnitt und die Fahrgeschwindig- 
keit der Züge bedingt ist. Etwaige sonstige Lüftungsein- 
richtungen können sehr eingeschränkt werden, da die Anwendung 
von Brennstoffen innerhalb der Tunnel möglichst ausgeschlossen 
sein soll. Die aus 10 Wagen bestehenden Eisenbahnzüge 
sollen demgemäss durch elektrische, an beiden Enden des Zuges 
angebrachte Kraftquellen bewegt werden. 

Die vorstehend nur andeutungsweise geschilderte Anlage 
ist keineswegs mit Tunneln gewöhnlicher Art zu vergleichen 
und unterscheidet sich vortheilhatft von den letzteren hinsicht- 
lich mancher denselben anhaftenden Mängel. Dieselbe erscheint 
auch zweckmässiger als eine Hochbahn, weil die ganze Strassen- 
breite ausgenutzt werden kann, weil die Züge sich nicht auf 
einem künstlichen, aus Eisen oder Mauerwerk hergestellten 
Unterbau, sondern auf einem festen Untergrunde bewegen und. 
weil die etwaigen Schwankungen des Bauwerks auf beliebig 
viele Stützpunkte übertragen und daher nicht nur unschädlich, 
sondern fast kaum wahrnehmbar gemacht werden können. Auch 
er die Bahn völlig unabhängig von den Gebäuden längs der 

trasse. 

Auf die in dem Vortrage weiterhin folgenden Angaben 
über die Konstruktion der Wagen und über sonstige Einzeln- 
RT glauben wir an dieser Stelle nicht näher eingehen zu 
sollen. 

Von der Durchführung des in Rede stehenden Systems 
verspricht sich der Herr Vortragende eine wesentliche Ver- 
besserung der Verkehrsverhältnisse in grossen Städten, zumal 
das beständige und mit jedem Jahre sich umfangreicher ge- 
staltende Wachsen derselben dringend darauf hinweist, bei 
Zeiten auf Einrichtungen Bedacht zu nehmen, durch welche 
dem zu erwartenden Bedürfnisse entsprochen werden kann. 
Beispielsweise wurde hierbei darauf hingewiesen, dass sich die 
Bevölkerung Londons vom Jahre 1864 bis zum Jahre 1886 um 
36 pCt. und der Verkehr in derselben Zeit um nicht weniger 
als 470 pCt. vermehrt hat, während die Bevölkerung von New- 
york vom Jahre 1865 bis zum Jahre 1885 um 59 pCt. und der 
Verkehr daselbst gleichzeitig um 262 pCt. zugenommen hat. 
Selbstverständlich ist die Steigerung des Verkehrs, abgesehen 
von der Vergrösserung der Bevölkerung, von manchen sonstigen, 
durch die örtlichen Verhältnisse bedingten Umständen abhängig. 
Jedenfalls aber scheint das Bedürfniss der Zeitersparniss bei 
Zurücklegung der nothwendigen Wege in dauernder Zunahme 
begriffen zu sein, wofür als ein besonders bemerkenswerthes 
Beispiel die kolossale Verkehrssteigerung auf der Hochbahn 
von Newyork, auf welcher im Jahre 1837 beinahe 44 Millionen 
Personen befördert worden sind, angeführt wird, 


Die Eisenbahnbauten im Herzogthum Gotha,.*) 
 (Ballstädt- Herbsleben, Bufleben - Grossenbehringen, Ohrdruf- 


Gräfenroda, Georgenthal - Tambach. 
h Das Herzogthum Gotha (1 400 qkm mit 141 500 Einwohnern) 
ist zur Zeit noch nicht mit denjenigen Eisenbahnverbindungen 
ausgestattet, welche die dichte Bevölkerung, der rege Verkehr 


_ und die, abgesehen von den höher im Gebirge belegenen Theilen, 


überall verbreitete Wohlhabenheit des Landes, sowie der Reich- 


 _ und Kalkbrennereien , 


thum desselben an gewerblichen, Wald- und landwirthschaft- 
lichen Erzeugnissen erheischen. Zur weiteren Erschliessung 
des Herzogthums wird daher schon seit Jahren der Plan zur 
Ausführung mehrerer Eisenbahnlinien verfolgt, welche den drin- 
gendsten Verkehrsbedürfnissen genügen sollen. 

In Uebereinstimmung mit den Wünschen der Landes- 

regierung sind: 
1. zur baldigen Ausführung in Aussicht genommene Linien: 

a) von Ballstädt (Station der Gotha -Leinetelder Staats- 
bahn) in nordöstlicher Richtung über Gräfentonna und 
Herbsleben, : 

b) von einem Punkte derselben Bahn bei Bufleben in 
westlicher Richtung über Friedrichswerth nach Grossen- 
behringen, 

c) von Ohrdruf (der zweitgrössten Stadt des Landes) eine 
Fortsetzung der Gotha - Ohrdrufer Bahn. in südöstlicher 
Richtung nach einem Punkte der Bahn Plaue-Ritschen- 
hausen bei Gräfenroda, 

d) von Georgenthal (Station der Bahn Gotha-Ohrdruf) in 
das Gebirge hinein bis in die Nähe von Tambach; 

2, zur späteren Ausführung eine Linie: 

e) von Georgenthal. an den grossen Waldungen des Ge- 
birges entlang, nach einem Punkte an der Fröttstädt- 
Friedrichrodaer Eisenbahn zwischen Friedrichroda und 
Waltershausen (der drittgrössten Stadt des Landes). 

Diese fünf Linien sind ebenso geeignet, die grösseren 

Orte des Landes unter sich und mit der Landeshauptstadt in 
angemessene Verbindung zu bringen und dem vorhandenen 
regen geschäftlichen Verkehr zu dienen, wie auch das Preus- 
sische Staatseisenbahnnetz in Verbindung mit den auf Preussen 
übergehenden Strecken Gotha-Ohrdruf und Fröttstädt-Friedrich- 
roda vortheilhaft auszugestalten. Die Aufgabe dieser Meliorations- 
bahnen wird durch ein das ganze Gebiet durchziehendes, eng- 
maschiges Netz ‚vorzüglicher Staats-, forstfiskalischer und Ge- 
meindestrassen gefördert und ihr Bau dadurch erleichtert, dass 
an keiner Stelle aussergewöhnliche Bauschwierigkeiten zu über- 
winden oder besonders kostspie ige Anlagen herzustellen sind. 

Ueber die Bedeutung der zunächst zur Ausführung in 

Aussicht genommenen Bahnen unter No. 1 ist im einzelnen 
folgendes zu bemerken: 


a) Ballstädt-Herbsleben. 


' Die 17 km lange Bahn, welche nach den ursprünglichen 
Plänen der Herzoglich Gothaischen Regierung selbständig 
, von Gotha bezw. der Gotha-Ohrdrufer Bahn aus in einer Länge 
von 27,7 bezw. 30 km geführt werden sollte, wird nunmehr beiın 

Bahnhof Ballstädt der Gotha-Leinefelder Staatsbahnstrecke ab- 

zweigen und auf dem rechten Unstrutufer nahe der Preussischen 

Grenze bei Herbsleben ihren vorläufigen Endpunkt erreichen. 

Bei der Bearbeitung des Entwurfs ist auf die Möglichkeit 

demnächstiger Weiterführung der Bahn Rücksicht genommen 

worden. 
Das Verkehrsgebiet der Bahn umfasst etwa 255 qkm mit 

rund 25500 Einwohnern. In dasselbe fallen, ausser der schon 

bestehenden Eisenbahnstation Ballstädt (Bierbrauerei, Mahl- 

mühlen, Steinbrüche) die Ortschaften Eschenbergen ( Wasser- 

mühlen, Steinbrüche), Burgtonna (Branntweinbrennerei, Getreide- 

und Oelmühlen, Ziegel- und Kalkbrennerei, Tuffsteinbrüche), 

Gräfentonna (Marktflecken mit 2000 Einwohnern, Domäne, Vieh- 

märkte, Dampfbrauerei und Mühle, Mahlmühlen, Ziegelei mit 

‚ Kalkbrennerei, Tuffsteinbrüche, Gewerbebetrieb, Landwirthschaft, 
Handel), Döllstädt (Domäne, Bierbrauerei, Ziegelei mit Kalk- 

brennerei, Steinbruch, Windmühlen), Gr. Fahner (Wassermühlen, 
reicher Obstbau), Gierstedt und KI, Fahner (Obstbau und 


Handel), sowie Herbsleben (Marktflecken, 2500 Einwohner, Vieh- 


_ märkte, Brauereien, Mehl-, Oel- und Schneidemühlen, Ziegel- 
Steinbrüche, Hausindustrie, Gewerbe, 


Handel) und die Preussischen Orte Nägelstedt (Stiftungsgut), 


‘Gr. Vargula (1100 Einwohner, Rittergut, Mahlmühlen), 
Kl. Vargula (Rittergut, Sandsteinbruch), Dachwig (1100 
Einwohner, Mahlmühlen, Anisölbrennereien und Brauereien, 


Ziegel- und Kalkbrennereien, Steinbrüche), Tennstedt (Stadt 
von 3000 Einwohnern, Schwefelbad, Brauereien, Oel- und 
Mahlmühlen, Papierfabrik, Ziegeleien und Kalkbrennereien, 
Steinbrüche, Hausweberei, Gewerbebetrieb, Handel) und Kl. Ball- 
hausen (Mahlmühle). 


*) Aus den in No. 16 S.133 d. Ztg. erwähnten Denkschriften. 
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Im ganzen Verkehrsgebiet ist vorzugsweise ergiebige Land- 
wirthschaft, umfangreicher Obstbau, starke Viehzucht und ent- 
sprechender Handel verbreitet. Der meist vortreffliche Boden 
ist zu hoher Ertragsfähigkeit gebracht; auf grossen Flächen 
werden Zuckerrüben gebaut. 

Die neue Schienenstrasse wird auf die künftige Gestaltung 

der wirthschaftlichen und Verkehrsverhältnisse förderlichen 
Einfluss ausüben. Die landwirthschaftlichen Erträge stellen die 
Ausfuhr grosser Mengen von Körnerfrüchten (in die Orte des 
südlich vorgelagerten Gebirges, nach dem Harz und weiter), 
Rüben (in die Zuckerfabriken bei Gotha und Walschlebens 
Kartoffeln (nach Westfalen und Holland), Futterkräutern, Stroh, 
Obst und Vieh in Aussicht. Die benachbarten grösseren Städte 
Erfurt, Gotha, Langensalza und Mühlhausen vermitteln meist 
den betreffenden Verkehr und sind zugleich Bezugsquellen der 
hauptsächlichsten Bedarfsartikel (Düngestoffe, Metallartikel 
Baumaterialien, Beleuchtungsstoffe, Getränke, Kolonial- und 
Manufakturwaaren u. s. w.), während Wegebaumaterialien und 
Holz vom Gebirge her, die mineralischen Brennstoffe, auf welche 
das Gebiet hauptsächlich angewiesen ist, von der Ruhr, aus 
Böhmen und aus dem Zeitz- Luckenauer Gebiet (Grudekokes) 
bezogen werden. 
N Nachtheilige Einwirkungen auf den Verkehr vorhandener 
Staatsbahnlinien sind, wenn Preussen die Bahn besitzt, nicht zu 
erwarten. Insbesondere bleibt der 12 km langen Strecke Gotha- 
Ballstädt bei der Gestaltung des zur Austührung in Aussicht 
genommenen Entwuris der Verkehr des neuen Gebietes mit den 
alten Staatsbahnstrecken und der Fröttstädt - Friedrichrodaer, 
sowie der Gotha-Ohrdrufer Bahn erhalten. Ausserdem wird die 
ganze Gotha-Leinefelder Bahn und, wenn auch in geringerem 
Grade, auch das Netz der anderen rings Herunfiögenden Staats- 
bahnlinien durch die neuen Strecken eine nennensweithe Ver- 
kehrsvermehrung erfahren. 

Die Baukosten der, wie bereits erwähnt, rund 17 km 
langen Bahn, sind ausschliesslich der auf 178000 4 berechneten 
Kosten für den Grunderwerb, auf 952000 44 (56000 44 für das 
Kilometer) veranschlagt worden. 


b) Bufleben-Grossenbehringen. 


Die rund 17,4 km lange Bahn, welche nach den früheren 
Plänen der Herzoglichen Regierung an die unter a) erwähnte 
Bahn Gotha-Herbsleben anschliessen sollte, wird nunmehr in 
der Nähe von Bufleben von der Staatsbahnstrecke Gotha-Leine- 
felde in westlicher Richtung abzweigen. Sie verfolgt im all- 
gemeinen das dicht bevölkerte Nessethal bis Friedrichswerth, 
von wo sie in nordwestlicher Richtung die drei Behringsdörfer 
erreicht. An der Abzweigungsstelle würde die Errichtung einer 
Station der Staatsbabn auch ohne den nunmehr geplanten 
Bahnbau durch die Rücksicht auf die dort belegenen Ort- 
schaften nothwendig sein. Auch bei der Bearbeitung dieses 
Entwurfs ist auf die Möglichkeit demnächstiger Weiterführung 
der Bahn Rücksicht genommen. 

Die Führung der Bahn ist im übrigen durch die Ge- 
staltung des Nessethales und die Lage der Ortschaften gegeben. 

Die Ortschatten Bufleben (Saline, Wassermühle), Hausen, 
Pfullendorf, Warza, Westhausen, Hochheim, Goldbach (1000 Ein- 
wohner, Mahlmühlen, Steinbrüche, Thon- und Sandgruben), 
Wangenheim (Windmühle, Ziegelei und Kalkbrennerei, Torf- 
gewinnung), Eberstedt, Nordhofen (1100 Einwohner, Mahl- und 
Schneidemühlen, Fleischwaarenfabriken, Steinbruch), Brüheim 
(Mahlmühlen), Friedrichswerth (Mahl- und Oelmühle. Schloss- 
gut mit grossem Schlossgebäude), Weingarten, Ebenheim 
(Domäne), Haina (Mahlmühlen), Reichenbach und die drei Beh- 
ıingsdörfer (zusammen 1700 Einwohner, Brauerei, Mühle, 
Ziegelei mit Kalkbrennerei, mehrere Steinbrüche), nebst 10 klei- 
neren Orten bilden das Verkehrsgebiet der Bahn mit etwa 
140 qkm und rund 11200 Einwohnern. 

In dem zu erschliessenden Gebiet ist die Landwirthschaft 
und daneben vielfach der Wiesenbau vorherrschend. Der meist 
vortreffliche, in bestem Kulturzustande befindliche Boden ge- 
währt reiche Ernten; grosse Flächen sind zum Rübenbau 
geeignet, dessen Förderung von der Herstellung der geplanten 
Bahn erhofft wird. Die Wasserkraft der Nesse gestattet grössere 
Ausnutzung und lässt mit den sonstigen günstigen Verhält- 
nissen auch eine gewerbliche Entwickelung erwarten. Die 
Forstwirthschaft ist auf etwa 1450 ha Domänen und Gemeinde- 
N beschränkt, der Wiesenbau erstreckt sich auf 
2290 ha. 

Die geplante Schienenstrasse wird das wirthschaftliche 
Leben des Gebiets um so mehr anregen, als die Einwohner sich 
grossentheils in guter Vermögenslage befinden, und ausserdem 
überschüssige Arbeitskräfte vorhanden sind, welche auswärts 
Beschäftigung suchen müssen. Die Ausfuhr aus dem Verkehrs- 
gebiet wird zur Hauptsache aus Körnerfrüchten, Rüben, Kar- 
toffeln, anderen Feldfrüchten, Salz (4750 t Jahresversand), 
Steinen und Ziegeln bestehen; in das Verkehrsgebiet werden 
vornehmlich mineralische Brennstoffe, Dünge- und Futtermittel, 
Strassenbaumaterial, Holz aller Art, Metalle und Metallwaaren, 
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Getränke, Materıal-, Kolonial- und Manufakturwaaren u. S. w. 
geführt werden. j 

Verschiebungen in den bereits den Staatseisenbahnen aus 
dem Verkehrsgebiet zufallenden Transporten werden bei dem 
Bau der Bahn durch Preussen und der nunmehr in Aussicht 
genommenen Linienführung von Bufleben aus in nur geringem 
Umfange eintreten und im allgemeinen nachtheilige Wirkungen 
nicht üben. Dagegen wird ein neuer nicht unbeträchtlicher 
Verkehr mit der Landeshauptstadt Gotha, mit dem nahen Ge- 
birge und zwischen den Orten des Herzogthums untereinander 
dem Eisenbahnwege zutallen.. Auf langen Staatsbahnstrecken 
werden grössere Mengen landwirthschaftlicher Erzeugnisse und 
mineralische Brennstoffe zur Beförderung gelangen, welche zur 
Zeit wegen hoher Landfrachten entsprechende Verwerthung 
nicht finden können. 

Die Baukosten der, wie schon bemerkt rund 17,4 km 
langen Bahn sind, ausschliesslich des auf 210000 #4 berechneten 
Kostenbetrages für Grund und Boden, auf 1 026 000 44 (59.000 44 
für das Kilometer) veranschlagt. 


ec) Ohrdruf-Gräfenroda. 


Die 18,2 km lange Bahn bildet die südliche Fortsetzung 
der bisherigen Herzoglich Gothaischen, nunmehr auf Preussen 
übergehenden Staatsbahn Gotha - Ohrdruf und schliesst bei 
Gräfenroda an die Preussische Staatsbahn Neudietendorf- 
Ritschenhausen an. Ursprünglich mit dazu bestimmt, den Ver- 
kehr des Gothaischen Staatsgebietes nördlich von Gotha und 
der Residenzstadt selbst mit dem Gebiete südlich, westlich und 
östlich von Georgenthal unter Umgehung Preussischer Staats- 
bahnstrecken der Gothaischen Staatsbahn Gotha-Ohrdruf zuzu- 
jühren, beschränkt sich bei Austührung des Baues durch 
Preussen der Zweck der Bahn, welche den Weg zwischen Gotha 
und Gräfenroda gegenüber der bestehenden Bahnverbindung 
über Neudietendorf um rund 4 km abkürzt, auf die Befriedi- 
gung örtlicher Verkehrsbedürfnisse in dem zwischen Ohrdruf 
und Gräfenroda belegenen Landstrich. 

Das Verkehrsgebiet umfasst etwa 62 qkm mit 13 Ort- 
schaften (Ohrdrut eingerechnet) und rund 18000 Einwohnern. 
Die wichtigsten Ortschaften, abgesehen von Ohrdruf und Gräfen- 
roda, sind die Walddörfer Stutzhaus und Schwarzwald (zusam- 
men 1400 Einwohner, Luftkurort, Porzellanfabrik, Brauerei, 
Mahl- und Schneidemühlen, Holzindustrie und Handel, Haus- 
industrie, lebhafter Verkehr von Vergnügungsreisenden), Wölfis 
(1700 Einwohner, Mahlmühle. Landwirthschaft, insbesondere 
Wiesenbau; ein grosser Theil der Bevölkerung ist mit Bau- 
arbeit, Korb- und Besenmacherei beschäftigt), Crawinkel (1500 
Einwohner, Brauerei, Schneidemühle, Ziegeleien und Kalk- 
brennereien, Steinbrüche, Kienrussfabriken, Knopffabrikation — 
200 Arbeiter —, Wiesenbau) und Frankenhain (Brauerei, 
Schneidemühlen, Ziegelei, Steinbrüche, Fass-, Kienruss- und 
Pechfabriken, reiche Hausindustrie, Forstwirthschaft). Die 
übrigen Ortschaften haben zusammen noch etwa 2 100 Einwohner, 
mehrere Fabriken, umfassende Hausindustrie, Wald- und 
Wiesenwirthschaft, Steinbrüche. Dazu tritt der lebendige und 
starke Verkehr der Endpunkte Gräfenroda und Ohrdruf nebst 
dem benachbarten Gräfenhain (zusammen 93800 Einwohner; 
zahlreiche Mahl-, Oel-, Loh- und Schneidemühlen, Brauereien 
Holzwaaren - und Kistenfabriken, Spielwaarenfabriken, Kien- 
russ- und Pechhütten, Fabrik für Druckerschwärze, zahlreiche 
Glas-, Glasinstrumenten-, Porzellan- und Thonwaarenfabriken, 
Fabrik landwirtbschattlicher Geräthe, Bleiweiss-, Cigarrenfabrik, 
Ziegeleien und Kalkbrennereien, Kupferhämmer. mehrere Stein- 
brüche, Wald- und Wiesenwirthschaft, gegen 450 mit Haus- 
industrie beschäftigte Personen); ferner der Ort Gossel (Haus- 
industrie und Steinbrüche) und Einzelgehöfte, Schneidemühlen, 
Wiesen- und Waldländereien. Zu den genannten Gewerben 
kommen noch Gewinnung und Vertrieb von Mühlsteinen, Stein- 
platten und anderen Steinen. 

Abgesehen von umfangreichem Wiesenbau ist die Land- 
wirthschaft in diesem Gebiete nur gering, so dass Körner- und 
Feldfrüchte eingeführt werden müssen. Schon jetzt besteht 
auf den beiden Eisenbahnstationen Ohrdruf und Gräfenroda 
ein starker Versand von Porzellan, Glaswaaren, Thonwaaren, 
Kupferblechen und Kesseln, Lohe und Leder (nach Amerika, 
Oesterreich, Frankreich, Italien, Süddeutschland, Königreich 
Sachsen und nach Preussischen Orten), von Holz aller Art (in 
das Gebiet zwischen Göttingen, Kassel und Fulda), von Holz 
und Spielwaaren (nach den Seehäfen, Süddeutschland, König- 
reich Sachsen und Thüringen), von Bleiweiss, von Mühlsteinen 
(nach allen Richtungen), von Kienruss, Pech und Harz (nach 
Holland und allen Theilen Deutschlands), von Heu (bis Halle 
und Leipzig) und von Braunstein (nach Hamburg, Schlesien 
und Sachsen). Ein bedeutender Empfang findet statt von Glas- 
sand, Thon- und Porzellanerde (aus Bayern und Thüringen), 
Metallen und Metallwaaren (Rheinland, Harz), Getreide, Mehl 
und Kartoffeln (Königreich Sachsen, Halle, Thüringen), Braun- 
und Steinkohlen (Ruhr, Böhmen, Sachsen), Chemikalien, Ge- 
tränken, Material-, Kolonial- und Manufakturwaaren. 


Da das ganze Gebiet mit Rücksicht auf seine wirthschaft- 
lichen :und geschäftlichen Verhältnisse auf einen lebhaften Aus- 
tausch von Stoffen und Erzeugnissen angewiesen ist und alle 
Bedingungen für einen grossen Verkehr erfüllt, so wird der- 
selbe auch in dem Masse zunelımen, als ihm Erleichterungen 
und billigere Frachten zu theil werden. ? 

‘Wenn die Bahn als Staatsbahn gebaut und betrieben und 
als Nebenbahn eingerichtet wird, findet eine Betheiligung der- 
selben am Durchgangsverkehr nicht statt. Somit bleibt der 
Versand von den Stationen der Herbslebener und der Nesse- 
thalbahn sowie der Residenz Gotha nach dem Gebiet südlich 
von Plaue und der Verkehr mit der Fröttstädt-Friedrichrodaer 
Bahn auch nach Erbauung der später auszuführenden Bahn 
Schnepfenthal - Georgenthal den. vorhandenen Staatsbahnlinien 
erhalten. Soweit Verschiebungen des Verkehrs der Gebiete 
um Gräfenroda und Öhrdruf untereinander in Frage stehen, 
betrifft dies nur geringe Mengen, da der Hauptverkehr wegen 
zu hoher Frachten dem Eisenbahnwege bislang nicht zufiel. 
Der Uebergang auf den Eisenbahnweg ist künftig ebenso wie 
eine schnelle Vermehrung des örtlichen Verkehrs zu erwarten. 

Für die rund 182 km lange Bahn sind die Baukosten, 
ausschliesslich der auf 290000 44 berechneten Kosten für den 
Grunderwerb auf zusammen 1 447000 4 (79500 44 für das Kilo- 
meter) veranschlagt worden. 


d) Georgenthal-Tambach. 


Die 6,2 km lange Bahn, bei deren Führung auf die ge- 
plante Fortsetzung über Georgenthal nach Schnepfenthal Rück- 
sicht genommen ist, zweigt bei Georgenthal von der Linie 
Gotha-Ohrdruf ab und soll das landschaftlich schöne, wald- und 
gewerbreiche Apfelstädtthal und den Dietharzer Grund mit den 
beiden bedeutendsten Städten des Herzogthums, Gotha und 
Ohrdruf, in Schienenverbindung setzen. 

Das Verkehrsgebiet umfasst etwa 35 qkm mit den Orten 
Hohenkirchen, Herrenhof, Georgenthal, Nauendorf, Catterfeld, 
Altenbergen, Tambach und Dietharz (zusammen 6 500 Einwohner, 
mehrere Brauereien, zahlreiche Mahl-, Dampfsäge- und Oel- 
mühlen, Ziegeleien und Töpfereien, Porzellan- und mehrere 
andere Fabriken, Steinbrüche und lebhafte Hausindustrie). Die 
Orte Georgenthal, Tambarh und Dietharz sind beliebte, viel 
besuchte Luftkurorte. Die Bahn wird nicht nur den bereits 
vorhandenen Verkehr aufnehmen, sondern auch die Forstwirth- 
schaft und den Gewerbebetrieb heben und den Reiseverkehr 
beleben Die Bahn wird auch den vorhandenen Staatsbahn- 
linien nicht unerhebliche Vortheile bringen und denselben auf 
lange Strecken neuen Verkehr zuführen. Aus dem Gebiet der 
Bahn werden nicht unbedeutende Mengen verschiedener Hölzer, 
Steinplatten, Bau- und Pflastersteine, Heu, die Erzeugnisse der 
Fabriken und der Hausindustrie zum Versand gelangen. Der 
Eingang wird vornehmlich Getreide, Mehl, andere Lebens- 
mittel und Getränke, Rohstoffe für die Fabriken, insbesondere 
Porzellanerden, Oelsaaten, Metall» und Metallwaaren, dann Be- 
leuchtungsstoffe, Chemikalien und Düngemittel, Baumaterialien, 
vorzugsweise aber mineralische Brennstoffe umfassen. 

‚ Die wie schon erwähnt 6,2 km lange Bahn wird, aus-' 
schliesslich der auf 73000 4 berechneten Grunderwerbskosten, 
395 000 44 Bauaufwand (63 700 4 für das Kilometer) erfordern. 


®e 


Aus dem Deutschen Reich. 


Ergebnisse des Preussischen Staatsbahnwesens. 


In einem Rechenschaftsberichte, welchen der Landtags- 
abgeordnete O. Beseler seinen Wählern in Halberstadt 
kürzlich über die Thätigkeit des Preussischen Landtages, 
dessen Mandat nunmehr abgelaufen ist, erstattet hat, erörtert 
derselbe u. a. auch die Fortschritte, welche neuerdings auf dem 
Gebiete der Landeskultur, der Industrie u. s. w. erzielt sind. 
Die „Magd. Ztg.“ entnimmt diesem Theile les Vortrages dıe 
nachstehenden Angaben: 

Diese letzten drei Jahre zeigen thatsächlich bedeutende 
Fortschritte, an denen die verschiedenen politischen Parteien 
meistens in grosser Einmüthigkeit mitgearbeitet haben. Re- 
gierung und Landtag haben Sorge getragen, die Verkehrswege 
zu verbessern und neue ins Leben zu rufen, Flussläufe zu regu- 
liren, Ansiedlungen zu befördern und für die der Entwickelung 
fähigen Gegenden Massregeln zu treffen, welche Zerstörungen 
durch die Gewalt von Elementen vorbeugen sollen, sowie 
solchen Gegenden grossartige Unterstützung angedeihen zu 
lassen, welche durch aussergewöhnliche Unglücksfälle betroffen 
worden. Wenn man der Verkehrswege gedenkt, so richten sich 
unsere Blicke zuerst auf das grosse Institut der Eisenbahn- 
verwaltung, in welchem wir, seitdem das Prinzip der Ver- 
staatlichung der Eisenbahnen zur Geltung gekommen ist, den 
Staat als Leiter dieser zu einer riesenhaften Grösse entwickelten 
Verkehrsanstalt sehen, und zwar mit so überraschend günsti- 
gem Erfolg, dass die Gegner des Staatseisenbahnsystems nun- 
mehr nahezu verstummt sind. Von Jahr zu Jahr sehen wir 
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die Ueberschüsse aus der Verwaltung steigen. An solchen 


Ueberschüssen könnten wir uns aber kaum erfreuen, wenn wir 


uns gestehen müssten, dass dieselben etwa auf Kosten der be- 


förderten Personen und Güter oder gar der Beamten dieses 
Instituts entstanden wären. Mit Freuden können wir aber da 
konstatiren, dass man unablässig bemüht ist, den Verkehr auf 
den Bahnen für das Publikum in mannigfacher Beziehung 
angenehmer und billiger zu gestalten, und Anregungen zu Ver- 
besserungen gern berücksichtigt. Wie bei steigenden Ueber- 
schüssen mit Recht eine entsprechende Ermässigung der Tarife 
efordert, wird, so sehen wir bei der Verwaltung das Bestreben, 
ieser Forderung nachzukommen, allerdir.gs mit Vorsicht, weil 
man auch auf ungünstigere Zeiten gefasst sein muss und dann 
bei zu niedrigen Tarifen sehr leicht ein Defizit erleben 
könnte, welches wieder eine Tariferhöhung nöthig machen 
würde. Mit Freuden wird man aus den Verhandlungen des 
Landtages ersehen haben, wie der Minister sich tapfer gewehrt 
hat gegen die mannigfachen Sonderbestrebungen, wie z. B. 
gegen das Andrängen der östlichen Provinzen, für den Verkehr 
an Getreide aus dem Osten nach dem Westen billigere Aus- 
nahmetarife zu gewähren. Wenn schon das Verlangen ein 
ungerechtfertigtes war, den östlichen, weiter von dem Haupt- 
absatzgebiet entfernt liegenden Provinzen durch diese Mass- 
regel annähernd dieselben Kornpreise zu verschaffen wie den 
westlichen Provinzen, während dort, hauptsächlich bedingt 
durch diese ungünstigere Lage, der Werth des Grund und 
Bodens und damit auch der Bodenrente eine entsprechend 
niedrigere als hier im Westen ist, so würde eine solche Mass- 
regel auch mindestens nicht förderlich für den Osten gewesen 
sein, weil nach den Verträgen mit Russland dem von dort ein- 
geführten Getreide sofort dieselbe Tarifermässigung zu Theil 
werden müsste. Hierdurch würde wieder in grösserem Masse 
eine Ueberschwemmung mit ausländischem Getreide eintreten 
und dadurch ein Preisdruck, durch den der Osten vielleicht 
den Vortheil einbüsste, welchen ihm die billigen Ausnahme- 
tarife sonst hätten bringen können. Die Verwaltung ist aber 
stets bedacht darauf, durch sorgfältiges Erwägen die Tarit- 
ermässigungen dem gesammten Lande zu gute kommen zu 
lassen und nicht eine einzelne Gruppe von Interessenten zu 
bevorzugen. Der Etat von 1887/88 wirft eine Summe von 
2,6 Millionen Mark für Taritermässigungen aus, welche sich 
u.a. auch auf künstlichen Dünger, Baumaterialien, Kohlen 
erstrecken. Gewiss müssen wir erwarten, dass in dieser Be- 
ziehung zukünftig noch mehr geleistet wird, dass Ermässi- 
gungen der Frachttarife eintreten im Interesse der Landwirth- 
schaft, des Handels und der Industrie, zur Hebung der wirth- 
schaftlichen Kraft des Landes. Mit Genugthuung können wir 
endlich auch konstatiren, dass unablässig an der Aufbesserung 
der Dienst- und Einkommensverhältnisse der Eisenbahnbeamten 


‚gearbeitet wird. Zum Beweis hierfür sei nur darauf hinge- 


wiesen, dass jetzt 10,5 Millionen Mark Gehalt an die Beamten 
der verstaatlichten Bahnen mehr gezahlt wird, als diese früher 
im Privatdienst bezogen, um sie auf die Höhe der Normalsätze 
der Staatsbeamten zu bringen. Grössere Summen sehen wir 
ferner verausgabt für erhöhte Sonntags- und Dienstruhe der 
Beamten und endlich auch hat man für Büreaubedürfnisse 
0,5 Millioren Mark durch Verminderung des Schreibwerks ge- 
Das Eisenbahnnetz selbst erfuhr in der abgelaufenen 
Legis’aturperiode wiederum eine erhebliche Erweiterung. In 
der Session des Jahres 1886 bewilligte der Landtag für den 
Bau neuer Bahnen, sowie für Umgestaltung und Erweiterung 
alter Linien die Summe von rund 57 Millionen Mark, 1887: 
71 Millionen Mark und 1888: 108 Millionen Mark, so dass das 
esammte Staatseisenbahnnetz nach Fertigstellung dieser zu- 
etzt bewilligten Bahnen 26000 km ausmacht, während im 
Besitz von Privatbahne:, jetzt nur noch 1300 km sich befinden. 
Der Hauptzwer:k ist neben dem militärischen Interesse der, 
den Verkehr zu heben, den Absatz der Produkte zu erleichtern. 
Einzelne Bahnen aber ‘verdienen ganz besonders als Meliora- 
tiensbahnen bezeichnet zu werden, wie z. B. Braunschweig- 
Gifhorn, Salzwedel-Oebisfelde u. s. w. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. 


Der an der Eisenbahnlinie Camenz-Kosel belegenen Station 
Giessmannsdorf ist die Bezeichnung Friedenthal-Giess- 
mannsdorf ertheilt worden. N 

Der Königlichen Eisenbahndirektion in Breslau ist, der 
Auftrag zur Antertigung genereller Vorarbeiten für eine Eisen- 
bahn untergeordneter Bedeutung von Nimptsch nach 
Gnadenfrei ertheilt worden. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. 


Die unterm 24. August d. J. bekannt gegebene Vereini- 
gung der Güterbahnhöfe Altona und Ottensen zu einem ge- 
meinschaftlichen Güterbahnhofe unter der Bezeichnung „Al- 
tona/Öttensen“ ist am 15. d. Mts. mit den in No. 80 S. 754 
d. Ztg. angegebenen Bestimmungen in Vollzug gesetzt worden. 


a 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Bromberg. 


Eröffnung der Haltestelle Gultowy für den 
Wagenladungs- und Viehverkehr. 


Nach Mittheilung der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Bromberg ist am 10. d. Mts. die zwischen Nekla und 
Kostschin gelegene Haltestelle Gultowy für den Wagenladungs- 
güter- und Viehverkehr mit der Einschränkung eröffnet worden, 
dass Fahrzeuge daselbst nıcht verladen werden können (siehe 
Bekanntmachung in N». 79 S. 746 d. Ztg.). 


'Eröffnungen. 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 


Hessische Nebenbahnen. Am 11l.d. Mts. ist die 
5,7 km lange Linie Sprendlingen-Wöllstein für den 
gesammten Verkehr eröffnet worden (sielıe Bekanntmachung in 
No. 80 8. 753 d. Ztg.). 

Thüringische Nebenbahnen. Am 14. d. Mts. 
ist ‚die der Betriebsverwaltung Thüringischer Nebenbahnen 
zu Weimar unterstehende, 3,37 km lange Bahnstrecke Tann- 
roda-Kranichfeld, Fortsetzung der Weimar-Berka-Tann- 
rodaer Eisenbahn, mit der Station Kranichfeld, für den Per- 
sonen-, Gepäck- und Güterverkehr eröffnet worden. 


Gremsmühlen-Lütjenburg. 


Die Nummer 30 der Gesetzsammlung enthält den Staats- 
vertrag zwischen Preussen und Oldenburg wegen Herstellung 
einer Eisenbahn von Gremsmühlen nach Lütjenburg (siehe auch 
die Denkschrift in No. 78 S. 728 d. Ztg.). 


Werrabahn. 
Die von der Werrabahn erbaute Zweigbahn Themar- 
Ss u eusingen wird dem Vernehmen nach am 1. November 
eröffnet. 


Bayerische Staatsbalınen: Lokalbahn Pocking-Passau. 


Die Lokalbahn Pocking-Passau ist am 15. d. Mts. in provi- 
sorischer Weise mit folgenden Haltestellen und Halteplätzen ab 
Pocking eröffnet worden: Haltestelle Ruhstorf 3,69 km, Sulz- 
bach a./J. 7,95 km, Engertsham 11,52 km. Höhenstadt 15,11 km, 
Fürstenzell 17,68 km, Neukirchen-Ort (Halteplatz) 21,78 km, 
Neukirchen a./J. (Haltestelle) 2,59 km, Neustift (Haltestelle) 
29,27 km, Passau 34,05 km Es verkehren (provisorisch) täglich 
nach jeder Richtung 2 Züge. 

In den Stationen Passau und Pocking erfolgt die Ausgabe 
der Fahrbillets, sowie die Gepäckbehandlung an den Schaltern 
der dortigen Abfertigung«stellen, bei den Haltestellen Neustift 
bis Ruhstorf am oder im Zuge durch den Kondukteur nach 
Massgabe der in den Warteräumen und Personenwagen ange- 
hefteten Fahrpreistabellen. 


Schleswig-Holsteinische Marschbahn. 


Der „R.- A.“ veröffentlicht die Konzessionsurkunde be- 
treffend den Bau und den Betrieb einer Bahn von Wilster nach 
der westlichen Mündung des Nord -Ostseekanals durch die 
Schleswig-Holsteinische Marschbahngesellschaft. 

Dieselbe lautet wie folgt: 

Nachdem die Schleswig-Holsteinische Marschbahngesell- 
schaft zu Glückstadt darauf angetragen hat, ihr die Ausdehnung 
ihres Unternehmens auf den Bau und Betrieb einer Eisenbahn 
von Wilster — Station der unterm 2. September 1876 konzessio- 
nirten Eisenbahn von Itzehoe nach Heide — bis zur westlichen 
Mündung des Nord-Ostseekanals zu gestatten, wollen Wir der 
gedachten Gesellschaft zum Bau und Betrieb dieser Bahnstrecke 
Unsere landesherrliche Genehmigung sowie das Recht zur Ent- 
ziehung und Beschränkung des Grundeigenthums nach Massgabe 
der gesetzlichen Bestimmungen unter den nachstehenden Be- 
dingungen hierdurch ertheilen: } . ; 

. Die in Rede stehende Eisenbahn bildet einen integri- 
renden Theil des Gesammtunternehmens der Gesellschaft. Die 
für letzteres geltenden statutarischen und konzessionsmässigen 
Bestimmungen sollen sämmtlich, vorbehaltlich der nachfolgenden 
Aenderungen, anch auf die neue Bahn Anwendung finden. 

II. Die Vollendung. und Inbetriebnahme der Bahn muss 
längstens binnen zwei Jahren nach Ertheilung der Konzession 
erfolgen. Sollte nach dem Ermessen des Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten diese Baufrist ohne Verschulden des Konzessio- 
nars, insbesondere wegen unverschuldeter Schwierigkeiten bei 
der Erwerbung des Grundes und Bodens, nicht innegehalten 
werden, so ist der Minister ermächtigt, die Baufrist ent- 
sprechend zu verlängern. } j 

I Unbseschadet des konzessionsmässig bestehenden 
Rechts der Staatsregierung. das gesammte Unternehmen der 
Schleswig-Holsteinischen Marschbahngesellschaft nach Ablauf 
von zehn Jahren nach Eröffnung des Betriebes der Strecke 
Heide-Landesgrenze zu übernehmen, ist die Gesellschaft be- 
züglich der durch diesen Akt konzessionirten Bahn verpflichtet, 
dieselbe jederzeit auf Verlangen der Staatsregierung gegen Er- 


stattung der nothwendig oder nützlich aufgewendeten Anlage- 
kosten an den Staat käuflich abzutreten. 
Urkundlich u. s. w., den 22. September 1888. 


Qualitätsprüfung der Kisenbahnmaterialien. 


Auf Grund eines von Lokomotivfabrikanten an den Vor- 
stand des Vereins Deutscher Eisen- und Stahl-Industrieller ge- 
richteten Ersuchens hatte derselbe an den Herrn Minister 
der öffentlichen Arbeiten eine Eingabe gerichtet. worin derselbe 
zebeten wurde, „in Erwägung zu ziehen, ob nicht die Interessen der 
Eisenbahnverwaltungen durch eine einmalige Prüfung der Ma- 
terialien für ausgeschriebene Lokomotiven und Waggons und 
zwar auf den Hüttenwerken ausreichend gewahrt sind.” Darauf 
hat der Herr Minister folgenden Bescheid ertheilt: Auf die 
Eingabe vom 25. Mai d. J. eröffne ich dem Vorstand, dass zur 
Feststellung der vertragsmässigen Güte der zur Erbauung 
von Lokomotiven und Wagen zu verwendenden Materialien 
eine einmalige Prüfung im allgemeinen als ausreichend 
zu erachten ist und dass in Fällen, wo auf Ersuchen der be- 
treffenden Fabrikanten eine amtliche Früfung dieser Materialien 
bereits in einem Eisenhüttenwerk stattgefunden und ein befrie- 
digendes Ergebniss geliefert hat, von einer nochmaligen Prüfung 
in den Werkstätten der Lokomotiv- bezw. Wagenfabrikanten in 
der Regel wird Abstand genommen werden können, voraus- 

gesetzt, dass eine nachträgliche Verwechselung der geprüften 
“ Stücke ausgeschlossen. Da derartige Proben jedoch nicht an 
allen zur Verwendung kommenden Stücken, sondern nur an 
einzelnen :lerselben als Stichproben vorgenommen werden, von 
deren Ausfall auf die Güte der ganzen, gleichzeitig zur Ab- 
nahme gestellten Menge geschlossen wird, so muss es vorbe- 
halten werden, dass einzelue Stücke, z. B. Kesselbleche, Träger 
u. s. w., welche bei der weiteren Bearbeitung Fehler oder un- 
genügendes Material erkennen lassen, auch später noch ver- 
worfen werden können. Da die Eisenbahnverwaltung mit den 
Unterlieferanten der Lokomotiv- bezw. Wagenbau-Anstalten in 
keinerlei direktem Vertragsverhältniss steht. so kann eine Ver- 
pflichtung, Materialien der bezeichneten Art an anderen als an 
den im Vertrage bezeichneten Orten prüfen zu lassen, diesseits 
nicht übernommen werden. Ich habe jedoch die Königlichen 
Eisenbahndirektionen ermächtigt, unter obigen Voraussetzungen, 
wie bisher die Prüfung von Materialien auf den Hüttenwerken 
und ohne Wiederholung in den Fabriken der Lokomotiv- bezw. 
Wagenb:auanstalten auf Ansuchen der letzteren auch ferner zu 
gestatten, wenn die betreffenden Abnahmebeamten die erforder- 
liche Zeit dazu haben, die Unterlieferanten eine solche Prüfung 
zulassen und mit den zur Vornahme der Prüfung nöthigen Vor- 
richtungen versehen sind. auch die betreffenden Lokomotiv- und 
Wagenbaufabrikanten sich in jedem Falle bereit erklären, der 
Verwaltung die etwa entstelenden besonderen Kosten zu er- 
setzen. Die Königlichen Eisenbahndirektionen sind dement- 
sprechend von mir mit Anweisung versehen worden. 


Die beweglichen und die Schiffsdampfkessel und Dampf- 
maschinen in Preussen im Jahre 1888. 


Der „Magd. Ztg.“ entnehmen wir folgende Mittheilung: 
Wenn die Verwendung der Dampfkraft eine grosse Menge 
neuer Kräfte in den Dienst der Industrie gestellt und da Wohlstand 
verbreitet hat, wo ehemals Armuth herrschte, so wurde andrer- 
seits doch das Handwerk dadurch mehr, als es vom Stand- 
punkte der Volks- und Staatswirthschaft wünschenswerth er- 
schien, beeinträchtigt. Den letzteren Uebelstand aber hat die 
Damptkraft neuerdings insofern selbst wieder zu bannen ge- 
sucht, als man mehr und mehr lernte, Dampfmaschinen von so 
kleinen Abmessungen und doch verhältnissmässig grosser 
Leistungstähigkeit herzustellen, dass sie als bewegliche Motoren 
in kleinen Werkstätten und Betrieben mit grossem Vortheil ver- 
wendet werden können und den Handwerker befähigen, die 
Vorzüge, welche die Dampfkraft bisher nur der Grossindustrie 
spendete, auch für sich nutzbar zu machen. Hieraus einerseits, 
sowie aus der wesentlich gestiegenen Benutzung der Dampf- 
kraft seitens der Landwirthschaft andrerseits erklärt es sich, dass 
in Preussen die Zahl der beweglichen Dampfkessel neuerdings 
eine sehr erhebliche Zunahme erfahren hat, 

Neben den zu Beginn des Jahres 1888 in Preussen ge- 
zählten 45 575 feststehenden Dampfkesseln und 43 370 feststehen- 
den Dampfmaschinen (mit Ausnahme der von der Militärver- 
waltung und Kriegsmarine benutzten) wurden daselbst noch 
11571 bewegliche Dampfkessel (mit denselben Ausnahmen) ge- 
zählt. Im Jahre 1879 betrug die Zahl der beweglicheu Dampt- 
kessel Preussens 5536, dieselbe hat sich also in neun Jahren 
verdoppelt. 

Zu Anfang 1888 ruhten von den beweglichen Dampfkesseln 
Preussens 8813 auf Rädern; 71 von diesen waren nicht mit 
einer Dampfmaschine verbunden, sondern entweder zur aus- 
hilfsweisen Dampfversorgung anderer Dampfkesselanlagen oder 
zu Heiz-, Koch- und ähnlichen Zwecken bestimmt, während die 


übrigen 8742 Lokomobilen waren, also eine mit ihnen ver- 


bundene Dampfmaschine speisten. Von denjenigen beweg- 
lichen Dampfkesseln, welche nicht auf Rädern standen, 
lieferten 2569 den Dampf für eine mit ihnen verbundene Kraft- 
maschine; die übrigen 189 dieser Kessel dienten ähnlichen 
Zwecken wie die oben erwähnten. 

Von den Lokomobilen besassen 8719 eine Leistungs- 

fähigkeit von 79783 Pferdestärken, und zwar betrug dieselbe 
5 Pferdestärken und weniger bei 1597 Lokomobilen, 
über 5 bis 10 Pferdestärken „ 5708 R 
über 10 Pferdestärken 21419 % 

Bei 23 Lokomobilen konnte die Leistungsfähigkeit nicht 
festgestellt werden. Für die nicht auf Rädern stehenden be- 
weglichen Dampfkessel, welche mit einer Dampimaschine ver- 
bunden waren, wurde eine Gesammtleistungsfähigkeit von 
23127 Pferdestärken ermittelt. 

Die zu Beginn des Jahres 1888 in Preussen gezählten 
1451 Schiffsdampfkessel und 1246 Schiff-dampfmaschinen, ohne 
die seitens der Kaiserlichen Kriegsmarine verwendeten. ver- 
theilten sich auf 1186 Fahrzeuge in folgender Weise. Es ge- 


und 


hörten R 
e Dampft- Dampf- Sal x 
zu kessel maschinen En: 
Flussdampfschiffen Hl 972 872 69 299 
Seedampfschiffen . . . . 472 267 . 63 282 
sonstigen Fahrzeugen ... 7 7 198 
zusammen 1451 1246 152 779 


Gefährlichkeit des Wassergases. 


Ueber die Gefährlichkeit des Wassergases, das neuerdings 
mehrfach seiner Billigkeit wegen auch als Leuchtgas empfohlen 
worden ist, hat schon der vorjährige Gesundheitskongress zu 
Wien in ausführlicherer Weise verhandelt. Seit einiger Zeit 
aber werden Stimmen laut, die sich sehr entschieden gegen die 
Verwendung des genannten Gases im Hausgebrauch aussprechen, 
weil dasselbe infolge der Geruchlosigkeit im owähnane 
Leben zu grosse Gefahren mit sich bringt. So sind in Newyork _ 
beispielsweise trotz der verhältnissmässig geringfügigen Ver- 
wendung des Wassergases in den Jahren 1880 bis 1838 (einschl. 
Februar) 184 Personen durch dasselbe getödtet worden, während 
für dieselbe Zeit die Zahl der Vergiftungen durch Kohlengas 
nur 9 betragen hat. Die Gefährlichkeit dieses neuen Leucht- 
stoffes, den man schon den .Leuchtstoff der Zukunft“ genannt 
hat, verhält sich also zu derjenigen des gewöhnlichen Gases wie 
184 : 9, »ie ist also mindestens zwanzigmal so gross wie die des 
letzteren. Professor Hartmann von der Technischen Hochschule 
zu Charlottenburg, der in Wien eine auf die Gefährlichkeit des 
Wassergases bezügliche These aufgestellt und dieselbe in diesem 
Jahre ın Düsseldorf in der Versammlung des Vereins für Ge- 
sundheitstechnik wiederum vertheidigt hat, veröffentlicht jetzt 
seinen Vortrag im „Gesundheitsingenieur*, der auch ein darauf 
bezügliches Gutachten einesSchweizerischen Ausschusses wieder- 
gibt, welcher empfiehlt, das Wassergas bei Benutzung im 
ae durch Beifügung eines Riechstoffes weniger gefährlich zu 
machen. 


Getreidezufuhr in Danzig. 


Die „Danz. Ztg.“ vom 12. d. Mts. berichtet, dass sich die 
Getreidezufuhr nach Danzig in den letzten Taxen sehr gehoben 
hat. Am 10., 11. und 12. d. Mts. trafen beziehungsweise 153, 192 
und 147 Wagen Getreide ein. Um die rechtzeitige Entladung 
dieser Sendungen zu ermöglichen, wird nunmehr eine Frühbörse 
abgehalten. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


Nr. 5915 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (abgesandt am 11. d. Mts.). 


Aus Bayern. 

Probefahrt auf der Lokalbahnlinie Reichenhall-Berchtesgaden. 

*) Am 12. d. Mts. hat eine technische Kommission, der 
Generaldirektor der Staatsbahnen Herr Schnorr von Carolsfeld 
an der Spitze, die erste Probefahrt auf der neuen Alpenbahn 
von Reichenhall nach Berchtesgaden vergenommen. Der um 
9 a nhegs abgelassene Lokalbahnzug bestand aus einer 
jener 3 von der Firma Krauss & Comp. in München eigens tür 
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holt. 


diese Hochgebirgsbahn konstruirten und hergestellten Tender- 
maschinen, welche 3 gekuppelte Achsen und eine Laufachse 


- haben, deren letztere mit dem hinteren Kuppelrade zu einem 
 Drehgestell vereinigt ist. 


Dieselben sind mit allen denkbaren 
Vorrichtungen ausgestattet. um die Fahrten so betriebssicher 
als nur immer möglich zu machen. Diese Tendermaschine mit 
Namen „Kirchberg“, die zweite heisst „Hallthurm“ und die dritte 
wird „St. Zeno“ benannt (es ist dies die 2000. aus dem Krauss- 
schen Etablissement hervorgehende Maschine), war mit Guir- 
landen und mit Fähnchen in den Bayerischen, Deutschen und 
Reichenhaller Farben geschmückt. inter der Maschine war 
der Aussichtswagen der Generaldirektion mit dem Petri’schen 
Geschwindigkeitsmesser, dann folgten 4 Personenwagen II. und 
Ill. Klasse. Den Schluss bildete ein von vorgenannter Fabrik 
hergestellter Aussichtswagen I. Klasse. Wenn auch noch 
Güterwagen dabei sein werden, wird dem Zuge eine Lokomo- 
tive am Schlusse beigegeben, die mit über die hohe Steigung 
schieben helfen muss. — Die neue Lokalbahnlinie nimm: den 


Weg direkt von Norden nach Süden (Kirchberg) hinter den | 


am westlichen Ende der Stadt liesxenden Villen und Häusern. 
Sehr zahlreich war die Bevölkerung Reichenhalls zur ersten 
1,67 km entfernten Haltestelle Reichenhall-Kirchberg 
erschienen. War bis Kirchberg die Linie nur ganz wenig 1: 200 
und 1:400 gestiegen, so beginnt gleich ausserhalb des Bahn- 
hofes eine Steigung, wie sie bisher aut einer Bayerischen Bahn, 


die zugleich Adhäsionsbahn ist, noch nicht vorgekommen ist. | 
Von Kirchberg bis zum 1,67 km entfernten Halteplatz Gmain ' 


beträgt die Steigung 1:25. Dann kommt auf 73 m eine Hori- 
zontale und von Gmain bis zur 4,09 km entfernten Haltestelle 
Hallthurm beträgt die Steigung wieder 1:25. Mit einer Ge- 
schwindigkeit von etwa 14—16 km in der Stunde wurde die ge- 
nannte Haltestelle erreicht. Die Aussicht nach links ist geradezu 
entzückend. Ausserhalb Kirchberg dreht sich die Linie scharf 
nach Nordost ab und behält diese Richtung bis vor Gmain; 
dieses wird dann in einem Bogen nach Süd-Südost erreicht, 
worauf alsbald die Linie wieder nach Nordost; abbiegt, um nach 
kurvenreicher Fahrt nach dem südöstlich gelegenen Hallthurm 
anzusteigen. Fast in der Mitte der Strecke Gmain-Hallthurm 
überschreitet die Bahn auf hochgewölbter Brücke die inter- 
essante Weissbachschlucht, in deren tiefgelegenen Bett sich der 
Weissbach zu Thal wälzt. Je höher man nun kommt, desto 
mehr verschwindet links wie rechts die Fernsicht und die 
Massive des Unterbergs (links) und des Dreisessels (rechts) 
treten immer näher an die Bahn heran. In Hallthurm 
ist die höchste Stelle der Lokalbahn erreicht. Reichen- 
hall liegt nämlich 466 m über dem Meeresspiegel, Kirch- 
berg 476 m, Gmain schon 5358 m und Hallthurm 692 m. 
Diese Haltestelle wird nur von 14 Bayerischen Stationen über- 
Von Hallthurm fällt die Linie bis Hallthurm-Moos von 
50:1, um aisbald noch einmal auf einer Strecke von 1000 m 
von 1:250 zu steigen. Dann aber geht es unaufhörlich bis 
zur über 9 km entfernten Endstation Berchtesgaden. Die 
Entfernung von Hallthurm bis zur Haltestelle bischofswies 
beträgt 6,19, von da bis zum Halteplatz Gmund-Brücke 4,18 und 
von da bis Berchtesgaden 1,5 km. Je mehr man sich der End- 
station nähert, um so entzückender wird die Aussicht nach 
links. Bald kommt der Watzmann mit seinen beiden unregel- 
mässigen Spitzen hervor und weiter links von diesem der todte 
Mann. Heller Jubel war auf der 526 m hoch gelegenen Halte- 
stelle Bischofswies. Nach Besichtigung der Anlage ging es 
weiter, immer tiefer hinunter bis auf wenige Meter zur Sohle 
der Bischotswieser Ache. Diesem reissenden Gebirgsflüsschen 
wurde der Schienenweg von seinem Bett abgetrotzt. Die dieser- 
halb ausgeführten Arbeiten, meist Sprengungen, sind äusserst 
mühevoll gewesen und haben seit Frühjahr gedauert. Die 
Schlucht, welche der Zug durchfährt, heisst die Tristramschlucht 


‚und bietet, zumal nach rechts, bochinteressante Schluchtpartien, 


in welche die Bergriesen, wie der Watzmann, hereinschauen. 
Auf dem Gefäll 50:1 wird alsdann ein Tunnel in wenigen Se- 
kunden durchfahren. Nun nähert man sich dem Halteplatz 
Gmundbrücke 549 m über dem Meere. Eine Tatel mit dem 
Namen ist alles was dort vorhanden. In wenigen Minuten ist 
die Endstation Berchtesgaden erreicht. Gleich ausserhalb dem 
Halteplatze Gmundbrücke hörte man schon das unaufhörbare 


Schiessen mit Böller und Gewehren, unter deren vieltachem 
Echo der Probezug in die Station einfuhr. 
die ganze Bevölkerung von Berchtesgaden versammelt. 
- bauleitender Sektionsingenieur wirkte seit 15. Februar 1887 Herr 


Daselbst war tast 
Als 


Abtheilungsingenieur H. Endres. Obwohl der Bahnhof tief 
herab vom Markte gesetzt werden musste, so hat er doch eine 
so herrliche Lage, die wohl eine der schönsten ist, die ge- 
funden werden konnte. Der Eröffnungstermin ist für den 
25. Oktober in Aussicht genommen, vorausgesetzt, dass die 
Allerhöchste Genehmigung erlangt wird. Soweit die dazu Be- 
rufenen eine Einsicht gewinnen konnten, ist die Bahn betriebs- 
fähig und betriebssicher. Das Salinengebäude in Berchtes- 
ke ist mit der Bahn mittelst eines Schienenstranges ver- 
unden, 


—_ 761 


ans nn nn Fe rn RE a BE RE EEE ER EEE 


Fa Entfernung 
Stationen und Haltestellen im im 
einzelnen ganzen 
Station Reichenhall . . . .... — — 
Haltestelle Roichenhall-Kirchberg . 1,67 1,67 
Halteplstz.&maın 2... vr... 1,67 3,24 
Haltestelle Hallthurm . 4,09 7,43 
Haltestelle Bischofswies . 6,19 13,62 
Halteplatz Gmundbrücke 4,13 17,75 
Station Berchtesgaden 1,15 18,90 


Aus England. 
Beschleunigte Fahrt der Schnellzüge. 


Im Sommer dieses Jahres hat auf verschiedenen Eng- 
lischen Bahnen die schon vorher hohe Fahrgeschwindiekeit der 
Expresszüge von neuem eine bedeutende Zunahme erhalten. 
Dies trifft namentlich zu bei den Fahrten zwischen London und 
Schottland, bei welchen die betheiligten dreı Linien, besonders 
aber die westliche und östliche, einen wahren Wettlauf aus- 
geführt haben; theils wurden neue Züge eingelegt, theils die 
alten Züge beschleunigt. Aus der „Railr. Gazette“ tkeilen wir 
hierüber folgende bemerkenswerthe Einzelnheiten mit, obwohl 
uns die Richtigkeit einzelner Angaben bezüglich der Fahrplan- 
zeiten zweifelhaft erscheint, da dieselben mit denen des be- 
kanntlich sehr zuverlässigen Deutschen Reichs-Kursbuchs nicht 
übereinstimmen. 

Die schnellste fahrplanmässige Fahrzeit zwischen London 
und Edinburg betrug früher auf der kürzesten Linie, der öst- 
lichen Küstenbahn der Northern Eisenbahngoesell- 
schaft, von 399,5 Meilen (632 km) Länge = 9 Stunden; die- 
selbe wurde in diesem Sommer auf 8 Stunden herabgesetzt, so- 
dass man nun eine durchschnittliche Geschwindigkeit von mehr 
als 52 Meilen (83,7 km) für die Stunde ausschliesslich, bezw. 
49 Meilen (78,9 km) einschliesslich der Unterwegsaufenthalte er- 
zielte. Thatsächlich wurde die Fahrt aber zuweilen in noch 
viel kürzerer Zeit zurückgelegt; beispielsweise traf der Zug in 
einem Falle schon 33'/, Minuten vor der fahrplanmässigen An- 
kunftszeit ein. In diesem Falle betrug die Zeit der Bewegung 
des Zuges 407, Minuten, der Aufenthalt auf 5 Zwischen- 
stationen 39\/; Minuten, die durchschnittliche Geschwindigkeit 
einschl. Aufenthalt 52,7 Meilen (84,3 km) für die Stunde, die 
grösste Schnelligkeit 4 Meilen in 3 Minuten 8?/, Sekunden = 
76,3 Meilen oder 122,3 km auf die Stunde! 

In einem anderen Falle soll die Fahrzeit (ohne die Auf- 
enthalte) gar nur 398 Minuten betragen haben und hierbei eine 
Strecke von 105!/; Meilen in 106 Minuten zurückgelegt sein. 

Bei diesen hervorragenden Leistungen ist zu berücksich- 
tigen einerseits, dass die östliche Linie gewöhnlich schwere 
Züge führt (Gewicht derselben einschliesslich Lokomotive und 
Tender 417000 Pfund gegen 296 000 Pfund bis 348000 Pfund der 
Züge der Westküste) und dass häufig ausserordentlich belebte 
Stationen zu durchfahren sind, auf denen die zu beachtenden 
Signalarme so häufig sind wie Zweige im Walde; andererseits, 
dass diese Linie den Vorzug günstigerer Steigungsverhält- 
nisse hat. 

Die Westküsten-Linie der London & North- 
western undderCaledonianEisenbahn suchte, unge- 
achtet ihrer schwierigeren Steigungsverhältnisse, ihre Neben- 
buhlerin noch zu überbieten und setzte für ıhre 400 Mei'>n 
(644 km) lange Strecke von London nach Glasgow die fahrplau- 
mässige Fahrzeit von 10 Stunden nach und nach ebenfalls aut 
8 Stunden herab, einschliesslich dreier Autenthalte, davon eir :r 
zum Mittagessen. Bei der erstmaligen Fahrt langte aber : er 
Zug 8 Minuten schon vor der fahrplanmässigen Zeit an, fuhr 
also in der Stunde durchschnittlich 55,4 Meilen (89,2 km) aus- 
schliesslich, bezw. ziemlich 51 Meilen (82 km) einschliesslich der 
Aufenthalte. Der bezüglich der Steigungen g.nstigste Theil, die 
Strecke London-Crewe von 158 Meilen (254 km) mit selten mehr 
als 30 Fuss Steigung aut die Meile, auf welcher kein Unter- 
wegsaufenthalt vorkommt, wird durchlaufen mit 53 Meilen für 
die Stunde und auf der hügeligen Strecke zwischen Preston 
und Carlisle wurde als höchste Leistung die Durchfahrung von 
90 Meilen (145 km) in 90 Minuten (= 96,7 km in der Stunde) 
erreicht bei einer Gesammterhöhung von 907 Fuss in 30 Meilen 
und einer stärksten, 4% Meilen anhaltenden Steigung von 
70 Fuss auf die Meile. Auf der Caledonian Eisenbahn ge- 
brauchte man von Carlisle nach Edinburg, trotz langer und 
schwerer Steigungen (deren längste 10 Meilen mit durchschnitt- 
lich 66 Fuss für die Meile beträgt) für die Länge von 101 Meilen 
(162,6 km) 104 Minuten. } 

Der westlichen Linie kommen die auf dem Bahnkörper 
zur Einnahme. des Wassers während der Fahrt befindlichen 
Wasserbehälter sehr zu gute, da dieselben auch gestatten, dass 
die Tender mit geringerem Wasservorrath, also mit geringerem 
Gewicht fahren können, als anderswo. 
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Die Midland Eisenbahngesellschaft, welche | 


auf ihrer Linie eine Höhe von 1500 Fuss im Edenthale zu über- 
steigen und eine Anzahl scharfer Krümmungen zu überwinden 
hat, durchfährt beim schnellsten Zuge ihre 423 Meilen (681 km: 
von London nach Glasgow in 9 Stunden 20 Minuten einschliess- 
lich der Unterwegsaufenthalte in Leicester 5 Minuten, in Nor- 
manton 25 Minuten (Mittag) und in Carlisle. 2 

Zwischen Mancl:ester und London laufen jetzt im Sommer 
täglich nicht weuiger als 42 Züge, welche eine Geschwindigkeit 
— einschliesslich Aufenthalt — von mehr als 40 Meilen (64,4 km) 
für die Stunde innehalten und 27 ähnliche Züge zwischen 
London und Liverpool. Von London nach Manchester sind 
203,5 Meilen (327 km) und die kürzeste Fahrzeit beträgt 44 
Stunden auf der Great Northern, welche bei Longdondale in 
der Nähe von Penistone eine Höhe von 1000 Fuss zu ersteigen 
hat Diese Fahrt schliesst ein: 5 Minuten Aufenthalt in 
Grantham und 4 Minuten in Sheffield. Die Fahrzeit dieses um 
2 Uhr Nachmittag von London ab'ahrenden Zuges beträgt bis 
Sheffield (1624 Meilen 261 km) 3 Stunden 12 Minuten, sodass 
sich für die Stunde beinahe 51 Meilen (82 km) einschliesslich, 
und abzüglich 5 Minuten Aufenthalt in Grantham, über 52 Meilen 
(83,7 km) ausschliesslich Aufenthalt ergeben. 

Im September sind die Fahrpläne zwischen London und 
Schottland wieder für den Winterverkehr umgeändert. Der 
Tagesexpresszug der westlichen Linien nach Perth und dem 
Norden Schottlands ist gexen früher beschleunigt, die Fahrzeit 
auf beiden Linien nach Edinburg auf 8/, Stunden und die Zahl 
der Unterwegsaufenthalte in der früheren Weise festgesetzt. 
Die Fahrzeit für die Stunde kommt danach aber immer noch 
auf 47 Meilen (75,7 km) einschliesslich Aufenthalte zu stehen. 
Voraussichtlich wird man demnächst durch Mitführung von 
Speisewagen, welche die Stationsaufenthalte für Frühstück 
und Mittagessen entbehrlich machen würden, sowie durch 
Einrichtung der Wassereinnahme während der Fahrt da, wo 
dieselbe bis jetzt nicht besteht, noch weitere Abkürzungen er- 
reichen können. H, 


Präjudizien. 
v. OÖ. Gemeindebesteuerung der Staatseisenbahnen in 
Preussen. Das Präzipuum. Aus den Entscheidungs- 
gründen: „Bei der nach $ 7c des Kommunalabgabengesetzes 


vom 27. Juli 1885 vorzunehmenden Vertheilung der Hältte des | 


gesammten abgabepflichtigen Reineinkommens der Staats- u. s. w. 
Bahnen auf die bevorrechteten Gemeinden kommen nur die- 
jenigen Reinerträge zum Ansatz, welche in den dem 1. April 
1880 vorangegangenen drei Steuerjahren von den Gemeinden 
thatsächlich zur Besteuerung herangezogen sind. Der 
Nachweis, dass diese Reinerträge nach den damals geltenden 
gesetzlichen Vorschriften zu niedrig bemessen sind, ist ohne 
Belang.“ (Erk. d. II. Senats d. Ob.-Verw.-Ger. vom 6. März 1888; 
Preuss. Verw.-Bl. Bd. IX S. 193.) 


v. OÖ. Haftpflicht. Umfang der Haftpflicht der Eisen- 
bahn als Frachtführerin — Art. 396 Abs. 5; Art. 427 Abs. 2 
D. H.-G.-B’s. — Aus den Entscheidungsgründen: „Die 
verschärfte Haftpflicht der Eisenbahn als Frachtführer wegen 
böswilliger Handlungsweise ist, abgesehen von dem Falle der 
Arglist, nur dann begründet, wenn die Bahnverwaltung oder 
ihre Leute bei dem Transport der Waare in Kenntniss der der- 
selben drohenden Gefahr in frevelhaft leichtsinniger Weise 
verabsäumt haben, für die Vermeidung dieser Gefahr Sorge zu 
tragen und die der Sachlage entsprechenden und erforderlichen 
Vorbeugungsmassregeln zu treffen.“ (Erk. d. II. Civilsen. des 
Oberlandesger. zu Köln vom 24. Mai 1887 in S. Niederrh. Güter- 
Assekuranzges. / Berg-Märk. Eisenb.; Zeitschr. f. Französ. Civil- 
recht Bd. XVIII S. 619.) 


Bücherschau. 

Sammlung von Bestimmungen für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands. Durchgesehen im Reichs- Eisenbahnamt. Berlin 1888. 
Verlag von Ernst & Korn. 

‚ . Die erste Abtheilung dieser Sammlung, welche die Be- 
stimmungen, betreffend die technische Einheit im Eisenbahn- 
wesen u. 8. w., enthält, haben wir im vorigen Jahrgang No. 26 8. 251 
angezeigt. 

Soeben ist nun als weitere Abtheilung das Betriebs- 
reglement fürdieEisenbahnenDeutschlandsmit 
ausführlichem Sachregister erschienen. Der Text 
des Betriebsreglements ist nach Massgabe der zu der Ausgabe 
von 1874 erfolgten späteren Beschlüsse des Bundesraths richtig 
gestellt. Die bezüglichen Bekanntmachungen des Reichskanzlers 
sind in den Anmerkungen zu den einzelnen Paragraphen unter 
Hinweis auf die Veröffentlichung im „Centralblatt für das 
Deutsche Reich“ eitirt, 

... Da das Werkchen vor seiner Veröffentlichung dem Reichs- 
Eisenbahnamt zur Durchsicht vorgelegen hat, dart man völlige 
Genauigkeit von demselben voraussetzen und auch dieser Theil 
der Sammlung, welcher von der Verlagsbuchhandlung gut aus- 
gestattet ist, wird daher in den betheiligten Kreisen jedenfalls 
willkommen sein. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

Dem Regierungs- und Baurath Taeger in Berlin ist die 
Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Berlin und 
dem seither behufs Beschäftigung im Türkischen Staatsdienst 
beurlaubt gewesenen Regierungs- und Baurath Sebaldt unter 


Wiedereinstellung in den Preussischen Staatseisenbahndienst 
die Stelle des Direktors des Eisenbahn-Betriebsamts in Aachen 
verliehen worden. : : 

Der Kön:igliche Regierungs-Baumeister Bräuning in 
Cöslin ist zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor ernannt; 
demselben ist die Stelle des Vorstehers der dortigen Bauinspek- 
tion verliehen worden. 

Versetzt sind: 

Ober-Regierungsrath Foerster, bisher in Breslau, nach Han- 
nover als Dirigent der I. Abtheilung der Eisenbahndirektion 
daselbst 

Regierungsrath Bornemann, bisher in Magdeburg, nach 
Breslau behufs Wahrnehmung der Geschäfte des Dirigenten 
der I. Abtheilung der Eisenbahndirektion daselbst, 

die Regierungs- un Bauräthe: i 
Büttner, bisher in Guben, als Direktor an das Eisenbahn- 

Betriebsamt (Stadt- und Ringbahn) in Berlin, 
Dulk, bisher in Aachen, als Direktor an das Eisenbahn- 
Betriebsamt in Guben, 
Regierungsrath Nottebohm, bisher in Paderborn, nach Mag- 
deburg behufts Wahrnehmung der Geschäfte eines Mitgliedes 
der dortigen Eisenbahndirektion, i 
Regierungsrath Reuleaux, bisher in Cassel, als ständiger 
Hilfsarbeiter an das Betriebsamt in Kiel, 
Regierungsassessor Dr. Koch, bisher Hilfsarbeiter im Ministe- 
ılum der öffentlichen Arbeiten, nach Magdeburg, behufs Wahr- 
nehmung der Geschäfte eines Mitgliedes der d 
bahndirektion, 
die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren: RE 
Baurath Fischer, bisher in Hannover, aus Anlass der Ver- 
lezung der vonihm verwalteten Bauinspektion Hannover III 
nach Hildesheim, } 

Baurath Beıl, bisher in Berlin, als ständiger Hilfsarbeiter 
an das Betriebsamt in Thorn, 

Boedecker, bisher in Hannover, als ständiger Hilfsarbeiter 

an das Betriebsamt (Berlin-Magdeburg) in Berlin, 
Coulmann, bisher in Konitz, nach Hanau als Vorsteher 
der Bauinspektion daselbst, 

die Regierungsassessoren: 

Jaeschke, bisher in Kattowitz, als ständiger Hilfsarbeiter 
an das Betriebsamt (Magdeburg-Halberstadt) in Magdeburg, 

Kopp bisher in Hamturg, als ständiger Hilfsarbeiter an 
das Betriebsamt (Breslau-Sommerfeld) in Breslau, 

Stengel, bisher in Magdeburg, als ständiger Hilfsarbeiter 
an das Betriebsamt (Main-Weserbahn) in Cassel, 

der Eisenbahn-Telegrapheninspektor Walter, bisherin Altona, 
nach Flensburg. 

Pensionirt sind: Ober- und Geheimer Regierungsrath 
Domeier, Abtheilungsdirigent bei der Eisenbahndirektion in 
Hannover, Eisenbahndirektor Tacke, Mitglied der Eisenbahn- 
direktion in Hannover, Baurath Bechtel in Hagen, Baurath 
Bücking in Fulda, Eisenbahn-Telegrapheninspektor Strentzel 
in Breslau. 

Dem Regierungsassessor Pedell in Kiel ist die nachge- 
suchte Entlassung aus dem Staatsdienste ertheilt worden. 

Gestorben: Eisenbahn -Bau- und Betriebsinspektor 
Müller in Neisse. 


Verschiedenes. 
Eisenbahnbau in Chile. 


Am 31. Juli d. J. sind in Santiago die Angebote für den 
Bau der in neuerer Zeit wiederholt in der Presse erwähnten, 
in Chile geplanten Eisenbahnen eröffnet. Es waren zwei An- 
gebote eingegangen, das eine von der „Societ& de constructions 
de Batignolles“, das andere von der „Compagnie commerciale 
Francaise“. Erstere forderte auf 371 km rund 4400 £ (110000 
Franes) für das Kilometer, und letztere auf etwa 120 km 4 100 £ 
(102500 Fres.) für cas Kilometer. Die Gesammtlänge der Bahnen 
beträgt etwa 1300 km. Der von der Regierung angenommene 
Kostenpreis belief sich auf rund 2400 Z (60000 Frcs) für das 
Kilometer! Demnach beträgt der Unterschied nicht weniger 
als 80 pCt. zu Ungunsten des Anschlages. Die Angebote sind 
nicht angenommen worden. Bekanntlich ist vor der Betheiligung 
an dieser Ausschreibung mehrfach gewarnt und die „Schweiz. 
Bauztg.“ wiederholt diese Warnung neuerdings, indem sie auf 
den grossen Arbeitermangel in Chile, auf das theure Lehen da- 
selbst und insbesondere auch darauf hinweist, dass keine der 


ortigen Eisen- 


einzelnen Linien studirt und ausgearbeitet worden ist, und dass 


für dieselben nur allgemeine Pläne bestehen, nach welchen An- 
gebote schwer zu bemessen sind. 


Me, 


NR 


- Beiblattm Bl tor ZBitng: üns Vereins Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 17. Oktober 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Stationen. 
Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Eröffnung der Halte- 
stelle Bettmar. Nach Mittheilung 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Hannover ist am 13. d. Mts. die an der 
Strecke Hildesheim -Hoheneggelsen ge- 
legene, 6,3 km von Hildesheim entfernte 
Haltestelle Bettmar für den Personen-, 
Gepäck-, Güter- und Viehverkehr eröff- 
net worden. 
Berlin, den 14. Oktober 1888. (2421) 
Die rende Direktion. 
ex. 


2. Aenderung von Stationsnamen. 
Verein Deutscher Eisenbahn-Verwal- 
tungen. Aenderung des Stations- 
namens Giessmannsdorf in 
Friedenthal-Giessmannsdorf. 
Nach Mittheilung der Königl. Eisen- 
bahndirektion zu Breslau führt die an 
der Strecke Camenz-Kosel-Kandrzin ge- 
legene, bisher Giessmannsdorf benannte 
Station vom 1.d. Mts,ab die Bezeichnung 
Friedenthal-Giessmannsdorf. 
Berlin, den 14. Oktober 1888. (2422) 
Die geschäftsführende Direktion. 


eX. 
nennen 


3. Zoll- und Steuervorschriften. 
Mit dem 15. Oktober d. J., dem Tage 
des Zollanschlusses der Städte Hamburg 
und Altona und der anschliessenden, bis- 
her im Zollauslande belegenen Gebiets- 
theile an das Deutsche Zollgebiet ge- 
langen die in den nachstehenden Tarifen 
für den Verkehr von und nach dem frü- 
heren Freihafengebiet Hamburg u. s. w. 
enthaltenen „Spezialbestimmungen zum 
Betriebsreglement zu $ 51 Zoll- und 
Steuervorschriften“ zur Aufhebung: 
a) im Staatsbahn - Gütertarif Altona- 
Berlin, 
b) im Staatsbahn - Gütertarif Altona- 
Breslau, 


e) im Staatsbahn - Gütertarif Altona-. 


ür die von und nach „Hamburg 


Oldenburg, 
d) im Staatsbahn-Gütertarif Elberfeld- 
Altona, 
e) im Staatsbahn-Gütertarif Hannover- 
‚Altona, 
f) im Staatsbahn - Gütertariff Köln 
‚(rechtsrh.)-Altona, 
)im Staatsbahn - Gütertarif Köln 
(linksrh,)-Altona, 
h) ım Niederdeutschen Verband, 
i) im Westdeutschen Verband und 
N im Nordostsee-Verband. 
Zollstadt* und „Hamburg Frei- 
hafen“ nach erfolgtem Zollanschluss 
gültigen Zoll- 
sind die im Nachtrage 6 zum Lokaltarif 
des Direktionsbezirks Altona gegebenen 
Bestimmungen massgebend. 
Altona, den 10. Oktober 1888. (2423) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


4. Güterverkehr. ne 
Mit dem 15. Oktober 1888 wird die bis- 
her nur zur Abfertigun 

ladungsgütern befugte 


und Steuervorschriften 


von Wagen- 
altestelle Kl. 


Cammin auch für den Stückgut- und 
Eilstückgutverkehr eröffnet. 

Vom genannten Tage ab findet dem- 
nach von und nach Kl. Cammin eine 
unumschränkte Abfertigung von Gütern 
aller Art statt. 

Bromberg, den 10. Oktober 1888. (2424) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 20. Oktober cr. ab werden die an 
den diesseitigenNeubaustrecken Lissai/P.- 
Jarotschin bezw. Ostrowo und Gleiwitz- 
Orzesche gelegenen Stationen, sowie die 
Station Aschenbornschacht für die Ab- 
fertigung von Eilgütern, Frachtstück- 
gütern und Wagenladungen, ferner die 
Station Posen (Gerberdamm), letztere 
jedoch nur für Wagenladungsgüter in 
die Staatsbahntarife für die Bezirke 
Breslau-Erfurt, Magdeburg, Hannover, 
Oldenburg, Elberfeld, Köln (rechts- und 
linksrheinisch) aufgenommen. 

Die Ermittelungen der Gesammtent- 
ternungen bezw. Frachtsätze für die an 
den Neubaustrecken selbst gelegenen, 
sowie für die durch letztere beeinflussten 
Stationen, erfolgt bis auf weiteres durch 
Anstoss bestimmter Zuschlagsentfernun- 
Sen bezw. Beträge. Für Posen (Gerber- 

amm) kommen die Sätze für Posen zu- 
züglich 1,50 44 pro Wagen zur Erhebung. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze gibt 
unser Verkehrsbüreau, sowie die be- 
theiligten Güterexpeditionen Auskunft. 

Breslau, den 10. Oktober 1888. (2425) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. Güter- 
verkehr. Mit sofortiger Gültigkeit treten 
im Verkehr zwischen der Station Schwar- 
zenbek des Direktionsbezirks Altona einer- 
seits und den Haltestellen Basedow, 
Gielow, Holthusen, Kleeth, Levenstorf, 
Lübstorf, Lüssow, Mecklenburg, Mistorf, 
Schönau - Falkenhagen, Schwinkendorf 
und Sponholz der Mecklenburgischen 
Friedrich Franz-Eisenbahn andererseits 
für Güter des Spezialtarifs III direkte 
Frachtsätze in Kraft, welche bei den be- 
theiligten Güterexpeditionen zu erfahren 
sind. 

Altona, den 10. Oktober 1888. (2426) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Main-Neckar-Bahn. Mit Ger vom 
15. d. Mts. wird zum Main-Neckar-Bahn- 
Pfälzischen Gütertarif der Nachtrag VIII 
ausgegeben, enthaltend u.a, einen ander- 
weiten Ausnahmetarif für Roheisen. 
Exemplare des Nachtrages sind durch 
unsere Expeditionen zu beziehen. 
Darmstadt, den 9. Oktober 1888. (2427) 
Direktion der Main-Neckar-Eisenbahn. 


Kilometerzeiger der K. Bayer. Staats- 
bahnen. Einführung des IV. Nachtrags. 
Zum Kilometerzeiger für die Kgl. Baye- 
rischen Staatseisenbahnen vom Jahre 1883 
wird mit 15. Oktober 1. J. der IV. Nach- 
trag ausgegeben. 

Munehen, den 10. Oktober 1888. (2428) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen, 
Schnorr. 


Böhmisch-Tiroler Eisenbahn-Verband. 
Mit Gültigkeit vom 1. November d.J. 
gelangt für Cementsendungen von Kirch- 
büchl nach Teplitz und Teplitz-Waldthor 
bei Aufgabe von oder Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen ein Frachtsatz von 65,5 kr. Oe. W. 
pro 100 kg zur Einführung und gelten 
für die Abfertigung derartiger Trans- 
porte die besonderen Tarifbestimmungen 
des Böhmisch-Tiroler Gütertarifs, Theil II, 
vom 15. November 1885. 

München, den 7. Oktober 1888. (2429) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Schnorr. 


Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
scher Verbands-Güterverkehr. Mit Ende 
dieses Jahres treten die im Tarife 
(Heft No. 1 und No. 2) für den oben- 
bezeichneten Verbands-Güterverkehr, so- 
wie in den hierzu erschienenen Nach- 
trägen enthaltenen Frachtsätze und Be- 
stimmungen für den Verkehr mit den 
Stationen Friedland i. Böhmen 
und Raspenau-Liebwerda der 
K. K,. priv. Südnorddeutschen Verbin- 
dungsbahn ohne Ersatz ausser Kraft. 

Dresden, den 12. Oktober 1888. (2430) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbumschlagsverkehr Ungarn - Dres- 
den-Elbkai. Die in der Bekanntmachung 
vom 15. September infolge Koursänderung 
angekündigte Erhöhung der Frachtsätze 
tritt am 15. Oktober. d. J. noch nicht ein. 

Dresden, den 10. Oktober 1888. (2431) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch - Ungarischer Verbandsver- 
kehr. Unter Bezugnahme auf die Be- 
kanntmachungen vom 15. August und 
11. September d. J. wird veröffentlicht, 
dass nunmehr die am 1. November d. J. 
in Kraft tretenden Hefte 2 und 3 des 
Verbandstarifs durch die Verbands- 
stationen zu erhalten sind. In diesen 
Heften sind ausser den Frachtsätzen 
noch Beträge unter A und B vorgesehen, 
welche je nach dem Stande der Oester- 
reichischen Währung den erstern zuge- 
schlagen werden. Bis auf weitere Be- 
kanntmachung werden die Frachtsätze 
um die Beträge unter A erhöht. 

Dresden, den 10. Oktober 1888. (2432) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Frankfurt-Hessischer Wechselverkehr. 
Mit dem heutigen Tage wird die Station 
Westhofen der Osthofen - Westhofener 
Bahn in den direkten Verkehr mit der 
Station Hattersheim der Königlichen 
Eisenbahndirektion Frankfurt a/M. ein- 
bezogen. \ N 

Nähere Auskunft ertheilen die ge- 
nannten Stationen. (2433) 

Frankfurt ir, den 9. Oktober 1888. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Mit dem Tage des Zollanschlusses 
Bremens (15. Oktober d. J.) kommen im 
gesammten Verkehr mit Bremen, Bre- 
merhaven und Geestemünde die für be- 
stimmte Ausfuhrartikel bestehenden Aus- 
nahmefrachtsätze (ausschliesslich der- 
jenigen für Sprit und Spiritus) stets in 
dem Falle ohne weiteres im Kartirungs- 
wege zur Anwendung, wenn die frag- 
lichen Sendungen behufs überseeischer 
Ausfuhr direkt mit der Eisenbahn nach 
dem Freihafengebiete dieser Stationen 
abgefertigt werden. Die Frachtbriefe 
müssen zu diesem Zweck von der Ver- 
sandexpedition mit der Bezeichnung 
„Bremen bezw. Bremerhaven 


oder Geestemünde Freibezirk 


Freihafen zur Ausfuhr 
über See“ 
versehen sein. 
Für Sprit und Spiritussendungen, einer- 
lei ob solche direkt nach dem Freihafen- 
ebiet oder nach im Zollinlande be- 
Baenen Hafenstationen zur Abfertigung 
ge 


oder 


angen, ferner für alle Exportsendun- 
gen, welche nach Bremen bezw. Bremer- 
haven oder Geestemünde (Zollstadt) so- 
wie nach den Zollinlands-Hafenstationen 
Harburg und Vegesack (Grohn) abge- 
fertigt werden, werden zunächst stets 
die normalen bezw. für den Ortsverkehr 
dieser Stationen gültigen Frachtsätze er- 
hoben und wird die Gewährung der für 
die betreffenden Artikel etwa bestehen- 
den ermässigten Exportfrachtsätze von 
der nachgewiesenen Ausfuhr der frag- 
lichen Sendungen abhängig gemacht. 
Die Erstattung der Frachtdifferenz für 
solche Sendungen erfolgt unter den bei 
den  Güterexpeditionen einzusehenden 
Bedingungen im Reklamationswege. 

Alle bezüglich der Anwendung der 
Exportsätze im Verkehr mit den vor- 
bezeichneten Hafenstationen bestehenden 
entgegenstehenden Bestimmungen wer- 
den aufgehoben. 

Hannover, den 8. Oktober 1888. (2434) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokalverkehr Köln (rechtsrh.) und 
Rheinischer Nachbarverkehr. Die Sta- 
tion Grenzau wird vom 20. Oktober d. J. 
ab in den in den vorbezeichneten Ver- 
kehren bestehenden Ausnahmetarif E für 
die Beförderung von Basalt u. s. w. auf- 
genommen. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 9. Oktober 1888. (2435) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Schlesisch - Polnischer Verbandver- 
kehr. Am 1. November d. J. tritt zum 
Schlesisch - Polnischen Verband - Güter- 
tarif ein vierter Nachtrag in Kraft, 
welcher neue Zusatzbestimmungen zum 
Betriebsreglement und zwar zu den 
88 50 (Frachtbriefe), 51 (Zoll- und Steuer- 
vorschriften), 59 (Avisirung und Abliefe- 
rung des Gutes) und 61 (Verfahren bei 
Ablieferungshindernissen) enthält. 

Druckexemplare des vierten Nachtrages 
sind auf den Verbandstationen unent- 
geltlich zu haben. 

Breslau, den 11. Oktober 1888. (2436) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


Staatsbahn-Gütertarif Altona - Frank- 
furt. a/M. Am 15. Oktober d. J. tritt zu 
dem Gütertarif vom 1. August 1887 der 
Nachtrag V in Kraft, welcher u. a. Er- 
gänzungen der Spezialbestimmungen zum 
Betriebsreglement und Einführung neuer 
Kontrolvorschriften für Wagenladungs- 
Büter zum Export und zwar ig Ausfuhr 

erselben über See, sowie Bestimmungen 
über die Vereinigung der Güterbahn- 
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höfe in Altona und Ottensen des Direk- 
tionsbezirks Altona enthält. 

Nähere Auskunft ertheilen auf Anfrage 
die betheiligten Güterexpeditionen, von 
welchen auch der Nachtrag — soweit 
der Vorrath reicht — unentgeltlich be- 
zogen werden kann. 

Altona, den 13. Oktober 18883. (2437) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 15. d. Mts. treten direkte 
Frachtsätze zwischen den Stationen 
Stettin, Central-Güterbahnhof des Direk- 
tionsbezirks Berlin und Klützow der 
Stargard-Cüstriner Eisenbahn in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die ge- 
nannten Stationen. 


Cüstrin, den 13. Oktober 1888. (2438) 
Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Staatsbahn-Gütertarif Altona - Magde- 
burg. Am 15. Oktober d. J. tritt zu 
dem Gütertarif vom 1. August 1887 der 
Nachtrag IV in Kraft, welcher unter 
anderem Ergänzungen der Spezialbestim- 
mungen zum Betriebsreglement und Ein- 
führung neuer bezw. Abänderung beste- 
hender Kontrolvorschriften für Wagen- 
ladungsgüter zum Export und zwar bei 
Ausfuhr derselben über See, sowie Be- 
stimmungen über die Vereinigung der 
Güterbahnhöfe in Altona und Ottensen 
des Direktıonsbezirks Altona enthält. 
Nähere Auskunft ertheilen auf Anfrage 
die betheiligten Güterexpeditionen, von 
welchen auch der Nachtrag — soweit 
der Vorrath reicht — unentgeltlich be- 
zogen werden kann. 

Altona, den 13. Oktober 1888. (2439) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokal-Güterverkehr. Zu unserem Lo- 
kal - Gütertarif vom 1. August 1883 tritt 
am 15. Oktober d. J. (dem Tage des Zoll- 
anschlusses Hamburgs) der Nachtrag IV 
in Kraft. 

Derselbe enthält: 

I. Aenderung der Spezialbestimmun- 
en zu $51 des Betriebsreglements. 

II. Ergänzung des Tarifs für die Güter- 
beförderung auf Verbindungsbah- 
nen u. 8. w. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
Stationen und in unserem Verwaltungs- 
büreau hierselbst zu haben. 

Lübeck, den 13. Oktober 1888. 

Die Direktion der 
Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. 


Mit dem 15. Oktober 1888 tritt zu dem 


Staatsbahn-Gütertarife Bromberg -Han- 
nover der siebente Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält ausser Aenderungen 
und Ergänzungen der Spezialbestimmun- 
gen zu dem Betriebsreglement 

a) neue Bestimmungen aus Anlass des 
Zollanschlusses der Städte Bremen, 
Bremerhaven und Geestemünde an 
das Deutsche Zollgebiet, 

b) direkte Entfernungen und Fracht- 
sätze für die neu einbezogenen Sta- 
tionen der Strecken Dt. Krone-Oallies, 
Hohenstein i/Ostpr.-Soldau, Terespol- 
Schwetz, für Elfenbusch und Kl.- 
Cammin des Bezirks Bromberg, für 


Feudingen, Friedrichshütte, Garbol- 


zum und Hoheneggelsen des Bezirks 

Hannover, sowie anderweite theil- 
weise ermässigte Entfernungen und 

Frachtsätze für den Verkehr mit 

RR des Bezirks Brom- 
erg, 

c) Ergänzungen der Stations - Tarifta- 
bellen einschliesslich der Ausnahme- 
tarife, 

d) anderweite Kontrolvorschriften für 
Ausfuhrgüter. 


(2440) 


Druckstücke dieses Nachtrages sind 

durch die Billetexpeditionen zu beziehen. 

Bromberg, den 12. Oktober 1888. (2441) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Theil II Heft 1 des Englisch-Süd- 
westdeutschen Tarifs vom 1. Januar 1885 
ist mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1888 
der Nachtrag II ausgegeben worden. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der Spezialbestimmungen zum 
Betriebsreglement, Aenderungen der Ta- 
rifvorschriften, sowie eine Berichtigung 
und kann vom diesseitigen Gütertarif- 
büreau unentgeltlich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 11. Oktober 1838. (2442) 

Generaldirektion. - 


Vom 1. November 1888 ab kommen 
im Bayerisch-Oesterreichischen Kohlen- 
verkehr (Ausnahmetarif vom 15. April 
18857) bis auf weiteres die Fracht- 
sätze der Abtheilung a zur Anwendung. 

München, den 11. Oktober 1888. (2443) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif für frische Pflaumen 
zur überseeischen Ausfuhr. Der nach 
unserer Bekanntmachung vom 3. d. Mts. 
eingeführte bis zum Schlusse des laufen- 
den Jahres gültige Ausnahmetarif 
für frische Pflaumen zur über- 
seeischen Ausfuhr findet auch bei 
den von den Saalbahnstationen Dorn- 
burg, Jena und Rudolstadt nach 
Hamburg H. zur Abfertigung kom- 
a bezüglichen Sendungen Anwen- 
ung. 

Erfurt, den 11. Oktober 1888. (2444) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-Belgischer Verkehr. Für die 


Stationen Burghaun, Hersfeld und Hün- 


feld gelangen vom 15. d. Mts. ab direkte 
Frachtsätze für den Transport von Holz 
im Verkehre mit verschiedenen Bel- 
gischen Stationen zur Einführung. 
Frankfurt a/M., den 12. Okt. 1888. (2445) 
Königliche Eisenbahndirektion. . 


Staatsbahn - Güterverkehr Altona- 
Breslau. Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 
d. Js. tritt zum vorbezeichneten Tarif der 
Nachtrag IX in Kraft. Derselbe enthält: 
Spezialbestimmungen zu dem Betriebsre- 
nor Einführung neuer bezw. Abän- 

erung schon bestehender Kontrolvor- 
schriften für Wagenladungsgüter zum 
Export und zwar bei Ausfuhr derselben 
über See, Vereinigung der Güterbahnhöfe 
in Altona und Ottensen, sowie Aende- 
rungen und Berichtigungen. 

Der Nachtrag ist — soweit der Vorrath 
reicht — unentgeltlich von den betheilig- 
ten Güterexpeditionen zu beziehen. 

Altona, den 12. Oktober 1888. (2446) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch- Skandinavischer Eisenbahn- 
verband. Unter Bezugnahme auf unsere 
Bekanntmachung vom 16. v. Mts. bringen 
wir zur Kenntniss, dass der neue Tarif 
für den Deutsch-Skandinavischen Verband 
nunmehr zum Preise von 1 4 10 % für 


das Exemplar bei unseren Güterexpedi- 


tionen bezogen werden kann. 
Altona, den 12. Oktober 1888. (2447) 
Königliche Eisenbahndirektion 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Mit 
Gültigkeit vom 1. Dezember a. c. werden 
die auf Seite /24, resp. 25 des im Ost- 
deutsch-Ungarischen Verbande gültigen 
Tarifes Theil II Heft 2 enthaltenen 
Frachtsätze des Ausnahmetarifes A im 


Verkehre zwischen Glogau einerseits und 


den unten aufgeführten Stationen der Un- 


arischen Nordostbahn andererseits, in 

olgender Weise abgeändert und zwar: 

Der Frachtsatz in der Relation: 
Glogau-Mihalyfälva von 3,02 44 auf 4,02 4 


„ "Nagy Käroly „ 318 „ „n 418 „ 

-Szaniszlö PO N 
„  -Szatmär Alan Al, 
Breslau, den 12. Oktober 1888. (2448) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Deutschen 
Verwaltungen. 


Güter- bezw. Steinkohlenverkehr zwi- 
schen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (linksrh.) und Statio- 
nen der Hessischen Ludwigs- bezw. 
Cronberger Bahn. Am 11. Oktober d. J. 
ist die Hessische Nebenstrecke Sprend- 
lingen-Wöllstein dem Betriebe übergeben 
worden. 

Die Anmerkung auf Seite 7 des Nach- 
trags VII zum Gütertarife vom 1. No- 
vember 1882, sowie der letzte Satz unter 
IIb auf Seite 2 des Nachtrags VII zum 
Steinkoblen-Ausnahmetarife No. 3 vom 
1. Oktober 1881 bezüglich der Anwendung 
der Frachtsätze für Wöllstein sind dem- 
nach zu streichen. 

Köln, den 11. Oktober 1888. (2449) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

A. priv. Buschtöhrader Eisenbahn. 
Nachtrag II zum Lokalgütertarife, 
Theil I. Am 15. Oktober 1888 tritt 
der Nachtrag II zu den vom 1. Juni 
1837 gültigen besonderen Bestimmungen 
und Gebührentarifen, TheillIl, 
für den Eil- und Frachtgüter- 
transport ete. im Lokalverkehre 
der a. priv. Buschtöhrader 
Eisenbahn in Kraft. 

Derselbe enthält: 

I. Ergänzung, bezw. Aenderung des Ge- 
bührentarifes, Theil II, aus Anlass 
der Einführung des Nachtrages I zu 
den gemeinsamen Bestimmungen, Ta- 
rin, Pheil, 1: en .2 

Il. Aenderung des Gebührentarifes, Theil 
II, aus Anlass der am 20. Oktober 
1887 erfolgten Eröffnung der Station 
Unter-Graslitz für den Gesammtver- 
kehr. 

Dieser Nachtrag kann im kommerziellen 
Büreau und auf den Stationen der a. priv. 
Buschtöhrader Eisenbahn bezogen oder 
eingesehen werden. 

Prag, den 12. Oktober 1888. (2450) 

Die Generaldirektion. 


Mit 1. November 1883 tritt der Nach- 
trag I zum Tarife Westösterreich-Aussig- 
Landungsplatz vom 15. Mai 1888 m 
Kraft, welcher unter anderem Ermässi- 
gungen der Frachtsätze enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages sind durch 
die gefertigte Direktion zu bekommen. 

Teplitz, am 14. Oktober 1888. (2451) 
- Die Direktion 

der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


5. Submissionen, 
Verding von Lokomotiven. 

a) 10 Stück Normal-Personenzug-Loko- 
motiven mit Tender für Vollbahnen 
in zwei Loosen, 

b) 20 Stück Normal - Güterzug - Loko- 
motiven mit Tender für Vollbahnen 
in drei Loosen. 

Angeliote sind bis 
Mittwoch, den 31. Oktober 1883, 
Vormittags 11 Uhr 


versiegelt mit der Aufschrift „Angebot 


aufLokomötiven“ postfrei an das unter- 
zeichnete Büreau, 
grätzerstr. 132, einzureichen. 
Angebotsbogen, Bedingungen und 
Zeichnungen können daselbst während 


® 
ee ih) 


Berlin W., König- 


DENE 


der Geschäftsstunden eingesehen, auch 


von dort gegen post- und bestellgeldfreie 
Einsendung von 6,00 „4 in Baar oder in 
Zehnpfennig-Briefmarken bezogen wer- 
den. Zuschlagstrist bis 28. November 1888. 
Berlin, den 13. Oktober 1888. (2452 MG) 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von 
a) 12 Stück Personenzug-Lokomotiven 
(Verbund-Anordnung) und 
b) 8 Y Güterzug - Lokomotiven 
(Verbund-Anordnung) 
soll vergeben werden. 
Termin zur Eröffnung der Angebote 
ist auf 
Freitag, den 9. November 1888, 
n Vormittags 11 Uhr, 
im unterzeichneten Büreau anberaumt. 
‚Bedingungen und Zeichnungen liegen 
hier zur Einsicht aus und werden auch 
gegen Einsendung von 4 4 (bezw. 2 
für jede Lokomotiv-Gattung) verabfolgt. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Hannover, den 13. Oktober 1888. (2453) 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 
Verkauf von Altmaterialien. Die in 
den verschiedenen diesseitigen Werk- 


stätten abgängig gewordenen Materialien 
sollen an den Meistbietenden verkauft 
werden und gelangen hiermit zum öffent- 
lichen Ausgebot. 

Die Abgabe von Verzeichnissen der 
betreffenden Materialien und der Ver- 
kaufsbedingungen erfolgt auf portofreie 
Anfragen diesseits unentgeltlich. 

Kaufsanerbieten sind bis 

Montag, den 29. Oktober d.J., 
Vormittags 9 Uhr, 
portofrei anhier einzureichen. 

Chemnitz, den 13. Oktober 1888. (2454JC) 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königlich Sächsischen Staats- 
eisenbahnen. 


Verkauft von Altschienen. Der Ver- 
kauf der in unserem Amtsbezirk aufge- 
kommenen alten, unbrauchbaren Eisen- 
schienen findet am 
Mittwoch, den 24. Oktober d.J., 

Vormittags Ill Uhr, 
im diesseitigen Verwaltungsgebäude 
statt, bis zu welchem Termin ae 


 bote einzureichen sind. 


Bedingungen sind gegen Einzahlung 
von 20 3 Schreibgebühren von uns zu 
beziehen, können auch in unserem Amts- 
zimmer eingesehen werden. 

Dessau, den 11. Oktober 1888. (2455) 

Königlich Preüussisches Eisenbahn- 

Betriebsamt. 


Deutseher Offizier-Verein, Berlin NW., Neustädtische Kirchstr. 4/5 
weist Behörden, Grossgrundbesitzern, Industriellen etc. tüchtige u. gut empfohlene, 
ehemals active Offiziere für Vertrauensstellungen, wie Gutsverwaltung, Oberaufsicht 
über Etablissements, Bureaux oder Arbeitsplätze, Buch- u. Kassenführung, für Ge- 
schäfts- oder Privatcorrespondenzen. Stellen der Selbstverwaltung u. s. w. unent- 
geltlich nach. Gefl. Offerten an das Anstellungs-Bureau des Vereins. 


In empfehlende Erinnerung bringen wir die 
wez- allbekannten vorzüglich eingeführten sg 


= Eisenbahn-Wandkarten 
von W, Liebenow, 
Geh. R.-Rath und Chef des Kartogr. Bureaus im Königl. Preuss. Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten, 


und zwar: 


Karte von Central-Europa, zur Uebersicht der Eisenbahnen, einschliesslich der 
im Bau begriffenen und projectirten Linien. Nach amtlichen Quellen bearbeitet. 
Mit politischem Grenzeolorit und Eisenbahncolorit 


& Maassstab 1: 1,250,000. 


2 (die Eisenbahn-Directions-Bezirke durch Farben unterschieden) und einem Ver- 
© . zeichniss der Eisenbahn-Verwaltungen. 
= 6 Blatt zusammengeklebt und gefalzt. a 
an Auf Leinewand gezogen mit schwarz polirten Stäben und Ringen 
—] zum Aufhängenfoder in Mappe) u. la... en vorne 18 4 
< Auf Leinewand gezogen mit schwarz polirten Stäben und lackirt 15 „ 
Karte von Deutschland, zur Uebersicht der Eisenbahnen etc. (wie bei der vorge- 


© nannten Karte). Höhe 138 cm, Breite 104 cm. 

Fa 4 Blatt zusammengeklebt und gefalzt. In Umschlag a 7 // 
209 Auf Leinewand gezogen mit schwarz polirten Stäben und 

ee Ringen zum Aufhängen (oder in Mappe) . . . 2 ...9— „ 
< Auf Leinewand gezogen mit schwarz polirten Stäben u.lackirt 11,50 „ 


Geeignet zum Handgebrauch: 
Eisenbahn - Reisekarte von Mittel-Europa. 


Garton 2 2; 


Eisenbahn-Reisekarte vom Deutschen Reich. 1888. In eleg. Umschlag .50 
Bestellungen auf obige Karten nehmen sämmtliche Buch- und Landkarten- 
handlungen des In- und Auslandes, wie auch die unterzeichnete Verlagshand- 


lung entgegen. 
Berlin W. 35, 
Potsdamer Strasse 110. 


Höhe 138 cm, Breite 166 cm. 


In Umschlag 6.M 


1588. In eleg. Ganz-Leinewand- 


Berliner Lith. Institut 
Julius Moser. 


a 
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Königliche Technische Hochschule zu Aachen. | .. Ein noch rüstiger, pension. Eisenbahn- 

In nächster Zeit ist die Stelle eines Assistenten für Wege- und Eisenbahnbau | beamter besseren Grades findet lohnende 
durch einen akademisch gebildeten Ingenieur zu besetzen. Solche, welche practisch Nebenbeschäftigung. 
im Eisenbahnbau gearbeitet haben, werden vorgezogen. Remuneration 1650 .4 jähr- Offerten sub S. 0. 28 Exp. d. Bl. 


lich. Gesuche mit Beifügung eines Lebenslaufes und Abschriften der Zeugnisse sind 
an den Rector der technischen Hochschule zu richten. 


\ 


Vollständ. Galauniform f. höhere Eisen- 
bahnbeamte, ohne Degen, ganz neu, ein- 
mal getragen, Mittelfigur, statt 230 4 für 
150 44 zu verkaufen. Off. unt. F. F.6 durch 
Haasenstein & Vogler, Berlin, Friedrichstr. 6. 


Das Gariswerk 
fabrizirt für Eısenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
und Drahtlitzen 
für Telegraphen- u. Signalleitungen. 
- Zusbarriären, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc, 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent-Stahl-Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 
für Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbahnen, 
Schiebebühnenseile, Trajectseile 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: _ 
B Halle aS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 


Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Steinpappe zu flachen, feuersicheren Asphaltplatten 


RESBCDUNS EN \ vonunserfunden(1855)u. vervollkommnet 4 
ee er ihrer Elastizität halber das vorzüglichste Felten & Guilleaume 
Doppellagige Papp- in Poratlug er Material für absolut dichte und dauer- Roserthal, Cölna/Rhein 

dächer Ausführung | Mafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 
Doppellg.Kies-Papp-| wrter langjäh- Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 

dächer riger Garantie. | von Mauern und Gebäuden; bei älteren 
Holzeementdächer 


Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh. 


Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 
EEE 


Bauten auch nachträglich anzuwenden. | 


GRUSONWERK, Magdeburg-Buckau 


liefert als Specialität 


Tiegelstahl-Faconguss 


in besonders sauberer Ausführung: 


Maschinentheile und Gussstücke jeder geeigneten Form und Grösse, roh und bearbeitet und in dem jeweiligen Zwecke 
entsprechenden Zähigkeits- und Härtestufen. 


m Anfertigung nach Zeichnung oder Modell. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. h 
Verentyortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


“2 


’ 
> 


2, Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 


& 
B-; 
Br, 

© 

; 


Die Zeitung erscheint 


1860. 


Privat-Inserate 
und 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Beilagen zur Zeitung 


Abonnements - Bedingungen: 


4, Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 


Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
4 Mk. 


handlungvierteljährlih. . vo 2.2... 


Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Pnstgebiet jährlich 20 Mk 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden, 

Säammtliche offizielle Inserate sing an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Mantseriptg 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch 


— 


Berlin W,, Landgrafen-Strasso 1& 


sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANIT 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 P£ß 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
°xemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $.,Ritterstr. 86 


Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 20. Oktober 1888. 


Inhals: 


Der Zollanschluss der freien | Aus Oesterreich-Ungarn: 
Stadt Hamburg an das 


Deutsche Reich. 


Das Radfahren und Unglücks- 
fälle durch Ueberfahren in 
den Strassen Berlins. 


und der Privatbahnen. 


Landtagen. 

Rechtzeitige Publikation der für 
das Jahr 1889 zur Einführung 
gelangenden Refaktien. 

Engquete über den Getreide- 
export aus Ungarn. 

Verbindung der Siebenbürger 
Bahnen mit dem Galizischen 
Eisenbabnnetze. 

Eisenb.-Vorkonzess. in Oesterr. 

Die Oesterr. Schleppbahnen. 

Ein neues Wiener Stadtbahn- 
projekt. 


Eisenbahn Mayen-Gerolstein. 


Vereins-Mittheilungen. 
Berichtigung. 
Adressenverzeichnissder Wagen- 

verwaltungen. 

Alphabetisches Verzeiehniss der 
Eigenthumsmerkmaled. Eisen- 
bahngüterwagen. 

Rundschreiben. 


Schutz der Transportindustrie 


Bahnverbandlungen i.d. Oesterr. | 


Richard Kolle, Die Anwendung 
und der Betrieb von Stell- 
werken zur Sicherung von 
Weichen und Signalen. 

Verschiedenes: 
Griechische Eisenbahnen. 
Bau einer Röhrenleitung von 
Amerikanische Mittheilungen: Baku nach Batum und Poti. 
Neuhautan in Mexiko. Offizielle Anzeigen: 
Elektrische Eisenbahnen. 1. Eröffnung von Strecken. 


Ergebnisse der im fremden Be- 
triebe stehenden K.K. Staats- 
bahnen im Jahre 1837. 

Jubiläumsstiftung der Südbahn. 

Konferenz der Eisenbahndirek- 
toren. 

Börsenbericht. 


. Be- und Entladefristen, 
Privat-Anzeıgen. 


Heusinger von Waldegg, Kalen- 
der für Eisenbahntechniker. 


Betrügerischer Wettbewerb. 2. Vereinigung von Stationen. 
Personenverkehr Newyorks. 3. Güterverkehr. 
Bücherschau: 4. Personen- u. Gepäckverkehr. 
O. Sarrazin, Verdeutschungs- 5. Submi:sionen, 
Wörterbuch. 6. Verka ıf von Altmaterialien. 
7 
ri 


Der Zollanschluss der freien Stadt Hamburg an das Deutsche Reich. 


Am 15. d. Mts. ist das Staatsgebiet von Hamburg, mit 


. Ausnahme eines dauernd ausserhalb der Zollgrenze zu be- 


lassenden Freihafenbezirks, dem „eutschen Zollgebiet einge- 
fügt worden und damit eine Reihe bedeutsamer, vorbereitender 
Arbeiten zum Abschluss gelangt, welche mit dem Besuch der 
Stadt Hamburg durch Se. Majestät Kaiser Wilhelm die ieier- 
liche Weihe erhalten werden. 


Die von der Reichsregierung fir erforderlich erachtete 
Massregel der Einschliessung Hamburgs in das Deutsche Zoll- 
gebiet in der Hamburger Bürgerschaft anfangs 
einem lebhaften Widerstande, da eine Benachtheiligung des 
Handels ernstlich befürchtet wurde. Erst nachdem die Mög- 
lichkeit einer befriedigenden Lösung unter hinreichender 
Wahrung des für den Wettbewerb Hamburgs mit anderen 
Häfen, besonders mit Antwerpen und Rotterdam, erforderlichen 
freien Verkehrs, durch welchen die Frachtgebühren möglichst 
niedrig gehalten werden können, erkannt worden war, kam im 
Mai 1881 zwischen der Reichsregierung und Hamburg ein be- 
züglicher Vertrag zu Stande, welcher im Januar 1832 die Zu- 


R stimmung des Reichstages fand. 


Nach diesem Vertrage sollte der Anschluss des in das 
Zollgebiet einzubeziehenden Theiles von Hamburg an einem 
näher zu bestimmenden Tage nach dem 1. Oktober 1888 ge- 
schehen. In dem Freihafenbezirk bleiben dagegen Handel und 
Anısfuhrindustrie dauernd von jedem Zoll betreit; auch sollen 
den innerhalb des Hamburgischen Zollgebiets vorhandenen 
Ausfuhrindustrien auf längere Zeit Steuerbegünstigungen zu 
theil werden. Steuer- und Zollverwaltung werden innerhalk 
des Staatsgebiets von den Hamburgischen Behörden ausgeübt, 
während die Vorbereitung des Zollanschlusses von einem be- 


:sonderen, vom Bundesrath eingesetzten Vollzugsausschusse 


geleitet wird. Zu den erforderlichen Umbauten und Neuan- 


lagen verpflichtete das Reich sich zu einem Zuschuss bis zum 
Höchstbetrage von 40 Millionen Mark. 


Der Hamburgische Staat, welchem die Bestimmung der 
Grenze des Freihafenbezirks überlassen wurde, hatte hiernach 
die Aufgabe, selbst für eine zweckentsprechende Gestaltung der 
Hafenanlagen Sorge zu tragen. Die Erwägung aller Einzeln- 
heiten liess es als zweckmässig erscheinen, nicht allein ein 
einheitliehes Freihafengebiet zu schaften, sondern das- 
selbe auch in möglichst bequeme Verbindung mit der Stadt zu 
bringen. Es wurde daher beschlossen, die an dem rechten 
Elbufer befindlichen Hafenanlagen am Grasbrook und Sandthor 
für den Freihafenbezirk beizubehalten und entsprechend zu 
erweitern, um namentlich einen Ersatz für diejenigen Lager- 
röume zu schaffen, welche sich später in dem Zollgebiet be- 
finden werden. Da andererseits ein hinreichendes Gelände für 
Hafenerweiterungen, zollfreie Ausfuhrindustrien und Schiffs- 
werften nur auf dem gegenüberliegenden linken Ufer der #lbe 
vorhanden war, musste eine Strecke der Elbe selbst in Jas 
Freihafengebiet hineingezogen werden, wodurch eine anders- 
artige Verbindung der im Zollgebiet belegenen Unterelbe mit 
dem oberen Stromlauf erforderlich wurde. Eine Umleitung der 
früheren, das neue Freihafengelbiet kreuzenden Verkehrswege 
ergab sich als natürliche Folge. 


Der Kostenanschlag war anfänglich auf 106 Millionen 
Mark berec!net und später durch zweimalige Nachbewilligungen 
auf 110 Millionen Mark erhöht worden. In demselben sind 
jedoch sehr erhebliche Beträge für solche Ausführungen nicht 
enthalten, welche als besondere Aufgaben des Hamburgischen 
Staates angesehen werden. Aus diesen Summen lässt sich 
schon der Umfang und aus den beabsichtigten Anordnungen 
auch die Mannigfaltigkeit der Arbeiten übersehen. Behufs 
Durchführung des ganzen Planes ist ein besonderer Ausschuss 


aus fünf Mitgliedern des Senats und zehn Mitgliedern der 
Bürgerschaft eingesetzt worden, welcher über die Verwendung 
der (eldmittel im einzelnen und die Feststellung der Bauent- 
würfe zu befinden hat. Die gewaltige Bauaufgabe aber ist 
bezw. wird vor dem Staatsbauwesen, der 1. Sektion der Bau- 
deputation (für Hochbau ‘und Ingenieurwesen) und der 2. Sek- 
tion der Baudeputation (für Strom- und Hafenbau) entworfen 
und durchgeführt. Die Arbeiten sind in der zweiten Hälfte 
des Jahres 1883 begonnen und planmässig derart gefördert 
worden, dass der Zollanschluss hat erfolgen können, während 
eine Reihe Arbeiten noch in der Ausführung begriffen ist und 
noch andere mit der weiteren Entwickelung Hamburgs der 
Zukunft vorbehalten bleiben. 

Gegen die Stadt wird das Freihafengebiet durch den Zoll- 
kanal abgegrenzt, welcher in 45 m Breite und rund 9,0 m Tiefe 
bei Niedrigwasser die neue Verbindung zwischen den im Zoll. 
inlande befindlichen Strecken der Elbe herstellt. An dem Nord- 
ufer desselben zieht sich eine breite hochgelegene Strasse hin, 
welche in den Ringstrassenverkehr der Stadt hineingezogen 
werden soll und vor welcher sich streckenweise eine niedrigs 
Uferstrasse fü den Waarenverkehr befindet. Die Südgrenze 
des Zollkanals wird innerhalb des Flasslettes der Elbe durch 
schwimmende Pallisaden gebildet, neben welchen sich Zollab- 
tertigungsstellen auf Prähmen befinıen. Im übrigen sind, so- 
weit das Ufer des Zollkanals und die Zollgrenze in einer 
Richtung verlaufen, an dem Ufer Gebäude und Schuppen für 
die Zollabfertigung errichtet, so dsss unmittelbar hinter den- 
selben die Zollgrenze und damit nach Süden der Freihafen- 
bezirk beginnt. 

Um für den Zollkanal, der nur theilweise mit vorhan- 
denen Wasserläufen zusammenfällt. sowie für die Zollabferti- 
gungsbauten und die Freihafenspeicher bis zum Sandthorquai 
Raum zu schaffen, musste ein engbebauter Stadttheil mit der 
gesammten Bebauung beseitigt werden. 16000 Einwohner ver- 
loren hierdurch ihre Wohnungen und 440 Gebäude gelangten, 
theils auf Grund freiwilliger Vereinbarung, theils nach vor- 
gängigem Enteignungsvertahren, zum Abbruch. Letzterer 
wurde anfangs in Regie ausgeführt, später an geeignete Unter- 
ne! mer vergeben. Der für Anschüttungen aufbewahrte Bau- 
schutt ist später theilweise gegen gute Bezahlung veräussert 
worden. 

Da es nicht für erforderlich erachtet wurde, die neuen 
Speicheranlagen für Seeschiffe unmittelbar zugänglich zu machen, 
weil dieselben selten nur Waaren gleicher Art und tür einen 
Abnehmer bringen, also eine Vertheilung, sei es im Schiff, sei 
es im Schuppen, erforderlich wird, vielmehr nur die billige 
Wasserverbindung mittelst Schuten von den Schiffen nach den 
Speichern verlangt wurde, so ist in das gewonnene Gelände der 
ee nach ein Schutenkanal, der Freihafenkanal, eingeschnitten 
worden. 

Zu beiden Seiten desselben sind rund 39 000 qm Grundfläche 
für Speicherbauten gewonnen worden, welche andersseitig von 
breiten Ladestrassen für Land- und Eisenbahnverbindungen um- 
zogen werden. Etwa 9000 qm sind für Erbauung von Staats- 
speichern und zur Vermiethung an Private behuts Errichtung 
: von Speichern bestimmt, während 30000 qm der Hamburger 
Freihaten-Lagerhausgesellschatt vertragsmässig unter Aufsicht 
des Staates zur Bebauung überlassen worden sind.. Die aut 
Ptahlrost gegründeten Gebäude bestehen aus Kellerräumen 
und vier bis fünf Geschossen und sind in den tragenden und 
stützenden Bautheilen aus Schmiedeeisen hergestellt. 

Die Speicher sind möglichst nach Waarengattungen, wie 
für Weine und Kolonialwaaren, für Tabak und Thee, für 
Manufakturwaaren, für Kaffee und für gemischte Waaren ge- 
trennt und enthalten je nach dem Bedürfniss nur Lagerräume 
oder auch, wie z. B. in den Kaffeespeichern, umfangreiche 
Comptoiranlagen. 

Inmitten der neuen Freihafenspeicher ist die hydraulische 
und elektrische Centralstation angeordnet. Hier wird das er- 
forderliche Druckwasser von 50 Atmosphären Spannung erzeugt, 
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welches zum Betriebe zahlreicher Winden und Aufzüge in Jen 
Lagerhäusern und der Kaikrähne an dem Zollkanal Verwendung 
findet. Von hier aus verzweigen sich die Kabel zur Speisung 
von etwa 6000 Glühlampen für Comptoirbeleuchtung und von 
etwa 50 Bogenlampen zur Beleuchtung der Zollgrenze am süd- 
lichen Ufer des Zollkanals und der Brücken über diesen und 
den Freihafenkanal, durch welche Einrichtung die nächtliche. 
Bewachung gegen Schmuggel wesentlich erleichtert wird. 

Die Druckwasserleitung der Centralstation ist in den 
Speichern und auf den Strassen mit zahlreichen Anschlussstutzen 
für Hydranten versehen, um das hochgespannte Wasser auch 
für Feuerlöschzwecke verwenden zu können. 

Der in der Elbe durch die neuen Zolleinrichtungen ver- 
loren gegangene Raum an Liegeplätzen für Seeschiffe und Ober- 
länderkähne musste nicht allein anderweitig beschafft, sondern 
dem gesteigerten Bedürfniss entsprechend vergrössert werden. 
Daher sind innerhalb des Freihafenbezirks weitere umfangreiche 
Hafenanlagen geplant und theilweise bereits ausgeführt worden, 
welche bedeutende Umänderungen an dem Flussbett der Elbe, 
sowie an dem niedrigen Ufer erforderlich gemacht haben. 

An dem Baakenwärder wird ein Damptschiffhafen mit 
rund 4000 m Kailänge geschaffen, gegenüber an dem südlichen 
Elbuter entstehen der Oberländerhaten und ein Segelschiffhafen, 
und auf der zwischen beiden befindlichen Zunge erhebt sich 
am Strome ein gewaltiger Krahn von 150000 kg Tragfähigkeit. 
Daneben ist für weıtere Hafen- und etwaige Werftanlagen ein 
umfassendes Gelände für die Zukunft freigehalten. Der Ober- 
länderhafen innerhalb des Freihafenbezirks dient nur für die- 
jenigen Binnenschiffe, welche Verkehr mit dem Freihafen 

flegen, während für die nur im Zollinlande fahrenden Ober- 
änderkähne besondere Hafenanlagen vorhanden sind, welche 
sorgfältig ausgebildet werden, da der Verkehr auf der gross- 
artigen Wasserstrasse von Oesterreich bis Hamburg stromab 
in stetem Wachsen begriffen ist und bereits 1831 nahezu eine 
Million Tonnen erreichte, 


Die Vertragsbestimmung, nach welcher innerhalb des 
Freihafenbezirks sich Wohnungen, mit Ausnahme derjenigen 
für Betriebs- und Aufsichtszwecke und Verkaufsgeschäfte für 
den Einzelverkauf nicht befinden dürfen, bedingt sowohl die 
Beseitigung noch vorhandener derartiger Einrichtungen, als die 
Entstehung neuer Stadtviertel, um möglichst nahe der Zoll- 
grenze Wohnungen für die in dem Freihafengebiet bei den 
Hatenarbeiten, wie in den daselbst gelegenen Fabriken Be- 
schäftigten zu schaffen. Der :Zukunft bleibt hier noch ein 
grosses Feld der Bauthätigkeit vorbehalten. 


Unter den Verlegungen der das Freihafengebiet kreuzenden 
Verkehrswege ist die bedeutendste die Neuherstellung einer 
Verbindung mit der Harburger Chaussee Zu diesem Zweck 
ist oberhalb der bestehenden Eisenbahnbrücke, da unterhalb 
derselben der Schiftsverkehr in keiner Weise behindert werden 
sollte, eine neue Brücke über die Elbe mit drei Hauptöffuungen 
von je 102,0 m Axweite für Wagen- und Fussgängerverkehr 
und eine zweite Brücke mit beweglichem Oberbau über den 
Zollkanal geführt worden, an welche sich die verlegten Wege 
beiderseitig anschliessen. 


Wir müssen uns auf diese kurze Darlegung beschränken 
und ein Eingehen auf Einzelnheiten, welche überdies ohne Hin- 
weisung auf einen Uebersichtsplan der geschaffenen grossartigen 
Anlage zum Theil schwer verständlich sein würden, uns ver- 
sagen. Mit Genugthuung sei jedoch hervorgehoben, dass aus 
den in Rede stehenden Ausführungen, welche mit weitem Blick 
geplant und musterhaft verwirklicht sind, eine T’ülle reicher 
Vorbilder erblüht für Handelsanlagen mannigfacher Art, welche 
bei der weiteren Entwickelung anderer Deutscher Seestädte 
und bei dem Aufschwunge der Binnenhäfen Beachtung finden 
werden. 

Wünschen wir, dass vor allem der Hamburgische Staat 
der Früchte dieser grossartigen Schaffung in vollstem Umfange 
sich erfreuen möge! B. Kbg. 


Das Radfahren und Unglücksfälle durch Ueberfahren in den Strassen Berlins. 


‚Seit dem 13. Mai d. J. ist seitens des Königlichen Polizei- 
räsidiums in Berlin das Radfahren, aber nur auf Dreirädern, 
ierrädern und derartigen Fahrzeugen, gestattet; jedoch ist der 
betreffende Radfahrer verpflichtet, sich von der Polizei eine 
Fahrkarte ausstellen zu lassen, welche jedem, der sich darum 
bewirbt, kostenfrei ohne sonstige Legitimation ausgestellt wird, 
welche aber nur bis zum Ende dieses Jahres Gültiekeit hat. 
Durch die Freigabe der Strassen für diese leichten Fahrzeuge 
hat nun das Radfahren einen ganz ungeheuren Aufschwung in 
Berlin genommen, worauf die städtischen Behörden wohl kaum 

erechnet hatten. Letztere nahmen an, dass der Bedarf an 

ahrkarten etwa 7—-800 betragen würde; doch schon nach Ver- 


lauf von 2 Monaten vom Tage der Erlaubniss ab war die Zahl 
der entnommenen Fahrkarten aut 4000 gestiegen. 

Es wäre nun ganz falsch, nach einem solchen Ergebniss 
den Bedarf an Fahrrädern oder das thatsächlich dauernde Be- 
durfniss nach dem Radfahrvergnügen beurtheilen zu wollen, 
da die meisten Fahrkarten an solche Personen verausgabt sind, 
die gar kein eigenes Fahrrad besitzen, - vielmehr ein solches 
entweder von wirklichen Radtahrern oder aus besonderen Fahr- 
rad-Verleihgeschäften des Reizes der Neuheit wegen leihweise 
entnehmen. — Wollte man den Werth der in Berlın benutzten 
Fahrräder nach der Anzahl der amtlich verausgabten Fahrkarten 
bestimmen, so würde sich dafür schon Mitte Juli d. J. ein Be- 


_ trag von einer Million Mark ergeben haben, falls man jedes 
_ Dreirad nur mit 250 “4 bewerthen würde, was offenbar der 

- Wahrheit nicht entspricht. Die Freigabe des Radtahrens in 
Berlin hat unmittelbar zur Folge gehabt, dass in verschiedenen 
Stadttheilen Geschäfte eröffnet. sind, die sich mit dem Verleihen 
von Fahrrädern befassen und wo, gegen ein mässiges Pfand, 
namentlich leicht gebaute Dreiräder (vieltach Englischen Ur- 
spungs) auf Stunden und Tage verliehen werden; selbst auf 
Abonnements, die sich aut Wochen und Monate erstrecken, 
gehen solche Geschäfte bereitwillig ein, da der Wettbewerb 
derselben schon recht gross ist. Dieser letztere Umstand hat 
denn auch wohl veranlasst, dass die Leihgebühr für ein Drei- 
rad beispielsweise auf 60 8 für die Stunde herabgedrückt ist. 
Das Verleihen der Kahrräder wird geschäftlich im vollkom- 
mensten Masse ausgenutzt; den Radfahrern wird bei fünfstün- 
diger Benutzung eines Fahrzeuges ein Preis von 2 4 50 A, 
also 50 & für die Stunde berechnet, also ein nicht unbedeutender 
Rabatt bewilligt. Andererseits aber werden von manchen der- 
artigen Geschäften Sonntags erhöhte Preise, nämlich für 
1 Stunde 75 3 gefordert; bei fünfstündiger Benutzung tritt 
Jedoch wieder eine Preisermässigung auf 3 4 ein. Sicherlich 
haben die Verleihgeschäfte zu Anfang ein sehr gutes Geschätt 
gemacht, doch gegenwärtig und besonders nach Jahresschluss, 
wenn die Fahrkarten ihre Gültigkeit verloren haben, wird wohl 
kaum mehr die Rede davon sein können. 

Die Benutzung von Fahrrädern durch ungeübte Personen 
hat nun, wie leicht erklärlich, bei dem lebhaften Verkehr in 
den Strassen Berlins zu zahlreichen Fällen von Zusammen- 
stössen, Ueberfahren und Verunglückungen Veranlassung ge- 
geben, so dass eine Einschränkung der Ausgabe von Fahr- 
karten für nöthig erachtet wurde. 

Nicht blos der mangelnden Befähigung der Personen im 

Radfahren auf belebten Strassen, sondern auch der Ausstattung 
der Fahrräder für den in Betracht kommenden Zweck. soll 
nach amtlichen Erhebungen die Schuld an den Unzuträglich- 
keiten zuzuschreiben sein, und zwar soll sich das allgemein 
durch Klingeln gegebene Warnungssignal als unzureichend 
gezeigt haben. etzteres ist meist etwas schrill, so dass auch 
Pferde hin und wieder davon scheu werden; keinenfalls aber 
ist es laut genug, denn es kann von Fussgängern, welche den 
Fahrdamm überschreiten, beispielsweise bei Lärm auf nicht- 
asphaltirten Strassen fast gar nicht gehört werden. Zur Abhilfe 
ist daher vorgeschlagen, das Klingelsignal durch Pfeifenton 
zu ersetzen; wir sind jedoch der Meinung, dass hierdurch 
schwerlich viel erreicht wird und dass, wenn das Pfeifen in 
hinreichender Stärke und genügend häufig bewirkt wird, den 
Radfahrern damit eine Ohrenbelästigung auferlegt wird. Eine 
sehr einschneidende Massregel gegen die durch das Radfahren 
verursachten Unfälle wird dagegen sein, dass man in Zukuntt 
nur solchen Personen die Erlaubniss zur Benutzung von Fahr- 
rädern auf den Strassen ertheilt, welche Proben ihrer bezüg- 
lichen Befähigung vor der Polizeiabtheilung zur Beaufsichti- 
gung des öffentlichen Berliner Fuhrwesens ablegen. Zur Zeit 
werden dahingehende Erwägungen im Schoosse der städtischen 
Behörden gepflogen. ‘ 
; Wenn eine Einschränkung des Radfahrens in Berlin amt- 
licherseits durchgeführt wird, so haben sich die Radfahrer 
selbst diese Massregel zuzuschreiben, denn im allgemeinen 
fahren dıeselben viel zu schnell, so dass sie bei der geringen 
Wirksamkeit der Fahrradbremsen oft beim besten Willen nicht 
imstande sind ihr leichtes und schnell dahin schiessendes 
Fahrzeug so plötzlich anzuhalten, als es ein ausserordentlich 
reger Verkehr, namentlich in den belebten asphaltirten Strassen, 
erheischt. Selbst geübten Radfahrern wird es schwer, den An- 
- forderungen, welche beim Strassenverkehr an sie herantreten, 
zu entsprechen, da man hier nicht, wie auf der Rennbahn, vor- 
ausberechnen kann, was man in nächster Minute wohl machen 
' muss, oder welche Folgen ein übereifriges Fahren etwa nach 
sich zieht. 

Ein Beispiel wird das letztere deutlicher machen. Der 
Verfasser beobachtete vor einigen Wochen einen Radfahrer in 
der belebten Leipziger Strasse in Berlin, welcher hinter einem 
Omnibus herfuhr. Da dem offenbar hinreichend geübten Rad- 
fahrer letzterer zu langsam fuhr, so versuchte er ihn zu über- 
holen, zu gleicher Zeit kam jedoch auch ein von ihm nicht 
beachteter Pferdebahnwagen hinter ihm in vollstem Lauf an. 
Der Radfahrer gerieth, da der Pferdebahnwagen (dessen Kutscher 
ja die Absicht des Radfahrers nicht im voraus wissen konnte) 
weder seitlich fahren noch in der Eile anhalten konnte, zwischen 
beide Fuhrwerke, wobei das Dreirad eine arge Beschädigung 
erlitt, wenn auch der Radfahrer noch mit genauer Noth unver- 
sehrt davon kam. 

Ein wirkliches Bedürfniss zum Radfahren, etwa zum 
Transport von Waaren oder für derartig nützliche Zwecke, 
liegt für Berlin zur Zeit noch nicht vor. Von einigen Per- 
sönlichkeiten ist vor kurzer Zeit die Zahl der Fahrräder, welche 
dem Waarenverkehr und ähnlichen Zwecken dienen, auf zwanzig 
geschätzt, und das dürfte auch jetzt noch als richtig gelten. 
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Die hochgespannten Hoffnungen, welche man auf dieses Ver- 
kehrsmittel vielfach gesetzt hat, haben sich in geschättlicher 
Beziehung bisher nicht erfüllt, wenn sich auch Unzuträglich- 
keiten bei solcher, nicht dem Vergnügen, sondern dem Ge- 
schäft gewidmeten Fahrradverwendung nicht 
gezeigt haben, da die betreffenden Persönlichkeiten meist mit 
grossem Geschick ihre Fahrzeuge zu handhaben verstehen und 
on ihrer eiligen Fortbewegung nicht übermässig schnell 
ahren. 

Die mancherlei Unglücksfälle, welche durch Radfahrer in 
Berlin veran asst sind, haben in vielen Kreisen eine gewisse Un- 
zufriedenheit gegen die polizeiliche Massregel der Gestattung 
des Radfahrens (in den ohnehin durch Verk hr überlasteten 
Strassen‘ hervorgerufen; es sind daher Stimmen laut geworden, 
welche es für angezeigt halten, die belebt-n Strassen von dem 
R.:dfahrverkehr auszuschliessen. Eine derartige Massregel würde 
indessen so gut wie gar nichts nützen, denn einerseits sind die 
Fahrdämme in wenig verkehrsreichen Strassen meist nicht 
asphaltirt, also für den Radfahrverkehr weniger erwünscht bezw. 
geeignet und andererseits ist es sehr fraglich, ob damit eine Ab- 
hilfe geschaffen würde; ja wie wir gleich sehen werden, könnte 
wo gar das Gegentheil von dem angestrebten Ziel erreicht 
wırden. 

Die Unglücksfälle, welche durch Fuhrwerke im allge- 
meinen (also nicht etwa durch Fahrräder allein) in den Strassen 
Berlins herbeigeführt sind. haben sich in letzter Zeit in sehr un- 
erwünschter Weise vermehrt. 

Um nur beispielsweise einige neuere besonders auffällige 
Zahlen anzuführen, sei erwähnt, dass am 17. September d. J. 
6 Unglücksfälle, am 18. September 7 Unglücksfälie — +iner der- 
selben nahm sofort einen tödtlichen Ausgang — durch Ueber- 
fahren in den Strassen Berlins veranlasst wurden, wobei aller- 
dings Fahrräder nicht betheiligt waren; am 20. September jedoch 
wurden 2 Unfälle durch Dreiräder und einer durch einen Kutsch- 
wagen veranlasst. Ausdrücklich sei. hier b-tont, und das ist 
ganz besonders zu beachten, dass diese Zahlen amtlich als rich- 
tig festgestellt und zur Untersuchung gelangt sind. Es ist gar 
nicht unwahrscheinlich, dass diese Zahlen der Wahrheit noch 
nicht einmal entsprechen, da manche Unfälle, namentlich leich- 
terer Art, nicht zur Kenntniss der Polizei gelangen. 

Sehr erklärlich ist es daher, dass die städtischen Behörden 
ein sehr wachsames Auge auf diese Angelegenheit haben und 
kürzlich einen Bericht über die durch Ueberfahren in Berlin 
während der Monate Juli und August vorgekommenen Unglücks- 
fälle bekannt gegeben haben. Daraus geht die höchst merk- 
würdige Thatsache bestimmt hervor, dass die meisten Unfälle 
durch Ueberfahren nicht etwa in den verkehrsreichen Strassen, 
sondern zumeist in den vom Fahrverkehr abgelegenen Gegenden 
sich ereignen. 

Von 00 im Juli und August d. J. durch Ueberfahren vor- 
gekommenen Unglücksfällen, welche polizeilich gemeldet worden 
sind, wurden 

18 Personen in den Hauptstrassen und 
82 = » »  Nebenstrassen 
überfahren. 

Der Norden und Osten Berlins zeigten gleichmässig viel 
Unglücksfälle, während im Süden und Westen nur wenig Un- 
glück durch Ueberfahren angerichtet ist. Die Beschränkung 
des Fahrradve kehrs aut Nebenstrassen würde nach diesen Er- 
gebnissen also keine Aussicht auf günstigere Unfallszahlen 
bieten. 

Unter je 100 Ueberfahrenen befanden sich 38 erwachsene 
Personen und 62 Kinder; yon letzteren waren 36 noch nicht 
4 Jahre alt. Nach amtlicher Ermittelung trägt 

in 47 Fällen die Schuld an dem Unglück der Kutscher; 
en A haben sich die Ueberfahrenen selbst die Schuld 
an dem Unglück zuzuschreiben, während 
r79g i besondere Umstände mitgewirkt haben, 
bei je 100 Unglücksfällen. 

Durch das Radfahren sind in der angegebenen Zeit 6 Per- 
sonen intolge Ueberfahrens verletzt, wenigstens gelangten nicht 
mehr Fälle zur polizeilichen Meldung. 

Wie wichtig derartige amtliche Erhebungen sind, erhellt 
noch daraus, dass hierdurch weniger beachtete Missstände im 
Strassenverkehr eine grelle Beleuchtung erfahren. So ergaben 
die oben gedachten Ermittelungen, dass die in Berlin oft unge- 
bührlich schnell fahrenden Fleischerwagen, deren Anzahl gar 
nicht so übermässig gross ist, allein 17 Unglücksfälle in den 
beiden Monaten herbeigeführt haben. Wenn irgend welche 
Schäden durch Ueberfahren streng bestraft werden, so ist es ins- 
besondere bei den Kutschern solcher Fleischerwagen angebracht, 
ein hohes Strafmass zur Anwendung zu bringen, da die Beför- 
derung des Fleisches keineswegs eine übermässige Eile erheischt 
und auch die Unfälle darauf schliessen lassen, dass Ungesch:ıck- 
lichkeit im Fahren, sowie Rücksichtslosizkeit gegen die Mit- 
menschen seitens der betreffenden Kutscher oder Fahrer wohl 
die Hauptursachen der Unfälle sind. 


Mancher ist vielleicht geneigt anzunehmen, dass die gut 
asphaltirten Strassen mit ihrem geringen Zugkraftbedarf und 
ihrem verhältnissmässig geringen Cm weniger als andere ge- 
pflasterte Strassen zu Unglücksfällen durch Ueberfahren Anlass 
Gehen doch ist dies durchaus nicht der Fall, vielmehr kann man 
as Gegentheil als richtig annehmen. In dem über die erwähn- 
ten beiden Monate erstatteten amtlichen Bericht ist angeführt, 


dass infolge des geräuschlosen Asphaltpflasters 


18 Personen überfahren wurden. 

Wie aus diesen kurzen Darlegungen erhellt, darf man Ab- 
hilfe gegen Unglücksfälle auf belebten Strassen nicht durch 
fortwährend gesteigerte Verbesserung der Kahrstrassen suchen; 
es scheint vielmehr, dass die Grenze, bis zu welcher man damit 
gehen kann, bereits erreicht ist. Die einzig wirklich von Erfolg 
begleitete Massregel ist, den Verkehr in den Strassen durch 
Schaffung neuer Hochbahnen zu entlasten, wozu 
wirkliche Grossstädte immer mehr gedrängt werden. 


Eisenbahn Mayen-Gerölstein.*) 


Die geplante Eisenbahn von Mayen nach Gerolstein be- 
zweckt, den zwischen dem Rhein, der Mosel und der Kyll 
belegenen, infolge seiner Abgeschlossenheit in den wirthschaft- 
lichen Verhältnissen zurückgebliebenen südlichen Theil der 
Östeifel, die sogenannte Vulkanische Eifel, dem grossen Ver- 
kehre zu erschliessen. Die Bahn bildet die Fortsetzung der 
Zweigbahn Andernach-Mayen der Linie Köln-Coblenz und stellt 
eine unmittelbare Schienenverbindung zwischen dieser Linie 
einerseits und der Linie Euskirchen-Trier, sowie den an letztere 
bei Gerolstein anschliessenden Bahnen in der Westeifel anderer- 
seits her. 

Von der neuen, ungefähr 66,5 km langen Bahn entfallen 


auf die zum Regierungsbezirk Coblenz der Rheinprovinz ge- | 


hörenden Kreise 


Mayen (576 qkm, 61000 Einwohner) . . . . . . 136 km, 
Cochem (502 qkm, 388000 Einwohner). . „ 19,0 ,„ 
Adenau (549 qkm, 22000 Einwohner) . . » . 2... 34. 5 
und den zum Regierungsbezirk Trier derselben 

Provinz gehörenden Kreis Daun (610 qkm, 

28000 Einwohner) . a BE SR BE UNO. 2 


wie oben 66,5 km. 
Neben der geplanten Verbindung war zum Aufschlusse des 


Gebietes noch eine Linie in Frage gekommen, welche, von der | 
Station Cochem der Moselbahn ausgehend, ihren Aufstieg im | 


Thale des Cochemer Baches gefunden hätte, und etwa von 
Ulmen ab mit der 
wäre. Diese Linie würde zwar für den mittleren, im Umkreise 
von Ulmen belegenen Theil des Gebietes von Bedeutung sein, 
den östlichen und gerade wichtigsten Theil des Gebietes indess 
überhaupt nicht berühren und dem vorgezeichneten Zweck nur 
unvollkommen entsprechen, da die Hauptverkehrsbeziehungen 
des Gebiets nicht sowohl nach der Mosel, als vielmehr nach 
dem Rhein gerichtet sind. Auch erschien die wohlhabende und 


'gewerbreiche Kreisstadt Mayen als Hauptmarktort und Ver- | 


kehrsmittelpunkt der ganzen Gegend zum Ausgangspunkt der 
neuen Bahn besonders geeignet. Wie hiernach in Ueberein- 
stimmung mit den Anträgen der Provinzialbehörden der Linie 
Mayen-Gerolstein der Vorzug zu geben war, musste auch für 
die Füh:ung der Bahn im Kreise Mayen dıe Linie über Monreal 
und Kaisersesch gewählt werden, da hierdurch die Gegend am 
zweckmässigsten erschlossen wird. Von Kaisersesch geht die 
Bahn, die Quellgebiete des Cochemer-, Alt- und Lieserbaches 
durchschneidend, nach der Kreisstadt Daun, um von da unter 
Ueberschreitung der hohen Wasserscheide zwischen Lieser und 
Kyll in der Nähe von Gerolstein ihren Anschluss an die Eifel- 
bahn Euskirchen-Trier zu finden. 

Das Verkehrsgebiet der neuen Bahn wird etwa 700 qkm 
mit 43000 Einwohnern umfassen. 

Der von der geplanten Bahn zu erschliessende Theil der 
Osteifel ist ein Bergland, welchem überall hervortietende Spuren 
früherer vulkanischer Thätigkeit, — hohe Basaltkegel, erloschene 
Krater mit weithin die Thäler ausfüllenden Lavaströmen und 
den „Maare“ genannten Bergseen u. Ss. w. — sowie tief einge- 
schnittene enge Thäler mit vielen in gleichlaufender Richtung 
vom Gebirgsstocke des Kelbergs zum Rhein und zu der Mosel 
abströmenden Wasserläufe ein besonderes Gepräge verleihen. 
Für die überwiegende Mehrzahl der Bewohner des neu zu 
erschliessenden Verkehrsgebietes bilden Landwirthschaft und 
Viehzucht die einzigen Erwerbsquellen. Bei der hohen Lage 
des Gebietes über dem Meeresspiegel (400—600 m) ist das Klima 
raub und unwirthlich, und lässt der flachgründige, kalte Boden 
im allgemeinen nur den Anbau der niederen Feldfrüchte, wie 
Kartoffeln, Hafer, Buchweizen u. s. w. zu. Ausgenommen hier- 
von sind die von der Linie berührten Theile des Kreises 


*) Aus den in No. 16 8.133 d. Ztg. erwähnten Denkschriften. 


vorgeschlagenen Linie zusammengefallen 


‚Die Schaffung von Hochbahnen, einerlei, ob diese durch 
Dampf Elektrizirät oder dergleichen betrieben werden, bedeutet 
bildlich gesprochen die Schaffung «ines Grossbetrie- 
bes, durch welchen für die Kleinbetriebe in den Strassen mehr 
Platz gewonnen wird, damit die einzelnen nicht mehr, hart an- 
einander gedrängt, den freien Spielraum verlieren, sich gegen- 
seitig stören und Fussgänger auf den Strassen verletzen. 

Für Berlin ist die Frage der Schaffung neuer Hochbahnen 
bereits eine recht dringliche geworden, doch geht eine Erörte- 
rung dieser Angelegenheit selbstverständlich über den Bereich 
des durch die Ueberschrift angedeuteten Themas hinaus und soll 
daher nicht näher darauf eingegangen werden. Wohl aber sei 
zum Schluss noch darauf hingewiesen, dass die obigen, streng 
vorurtheilsfreien Angaben auch für andere Grossstädte wohl der 
Beachtung werth sind. 

Otto Leonhard;it, Ingenieur. 


Mayen, welche noch zu dem fruchtbaren Mayfelde gehören, 
sowie einige wärmere Gegenden des Kreises Daun, in welchen 
der Boden durch die natürliche Beimischung vulkanischen 
Sandes aufgebessert ist. Im allgemeinen aber bedarf der Boden, 
da bei dem Mangel an Stroh die Düngung eine nur ungenü- 
gende ist, zu seiner Aufbesserung des Zusatzes von künstlichen 
Düngestoffen, namentlich von Kalk. Die Beschaffung dieser 
Stoffe ist jedoch bei den schwierigen Beförderungsverhältnissen 
zur Zeit nur mit grossen, für den Landmann meist unerschwing- 
lichen Kosten verknüpft. Wesentlich besser sind die Verhält- 
nisse für dıe Viehzucht, welche die grossen Flächen von Oed- 
und Weideland begünstigen; in vielen Ortschaften gewinnt die 
Bevölkerung ausschliesslich aus der Aufzucht und dem Ver- 
kaufe von Vieh ihren Lebensunterhalt. Die Ausfuhr an Vieh 
ist deshalb bemerkenswerth, und sind die Viehmärkte in den 
Hauptorten des Gebietes stets stark beschickt und weithin 
bekannt Aber auch hier stehen einer lohnenden Verwerthung 
des Viehs die den Auftrieb von Fettvieh erschwerenden schwie- 
rigen Verhältnisse entgegen. 

Die kostspieligen Landtransporte haben bisher auch die 
Entwickelung einer regen Gewerbethätigkeit und eine lohnende 
Ausbeutung der zahlreichen und ergibigen Steinbrüche und 
Dachschiefergruben und der ausgedehnten Gemeinde- und Staats- 
forsten verhindert. Besonders schwer leidet unter der Ungunst 
deı Verkehrsverhältnisse der im nördlichen Theile des Kreises 
Cochem von Alters her betriebene Bergbau auf Dachschiefer, sog. 
Mosel- oder Clottener Schiefer. Trotz aller Rührigkeit der 
Grubenbesitzer und trotz anerkannter Vorzüglichkeit des ge- 
wonnenen Materials ist der Betrieb der Gruben doch mehr und 
mehr zurückgegangen. Die Abfuhr auf den beschwerlichen 
Landwegen vertheuert zur Zeit die Kosten so sehr, dass der 
Wettbewerb mit dem vom Auslande eingeführten Belgischen, 
Französischen und Englischen Schiefer nicht hat aufrecht er- 
halten werden können. Das Gleiche gilt von der Ausbeutung 
der Lager vcn Basalten, Basalttuffen und vulkanischem Sande 
u.s.w., welche sich namentlich im Kreise Daun in unerschöpf- 
licher Menge vorfinden; der Abbau dieser zu Baumaterialien 
vorzüglich geeigneten Gesteine u.s. w. ist zur Zeit nur ein 
ganz beschränkter. . | 

Besonders scharf tritt die bedrängte wirthschaftliche Lage 
der Bevölkerung zu Tage in den Zeiten von Missernte und 
Dürre, wie solche in dem hochgelegenen und bis in den Sommer 
hinein vernichtenden Nachtfrösten ausgesetzten Gebiete be- 
dauerlicber Weise nur zu leicht auftreten. Wenngleich durch 
Unterstützungen aller Art, wie Gewährung von Aussaat und 
unverzinslichen Darlehnen u. s. w. zur Hebung der wirth- 
schaftlichen Verhältnisse. des Gebietes in den letzten Jahren 
bereits viel geschehen ist, so liegt doch bei der Abgeschlossen- 
Keit der Gegend und der Arbeitslosigkeit der Bevölkerung in 
solchen Zeiten die Gefahr eines Nothstandes noch immer nahe. 
Diese Zustände weisen ernstlich darauf hin, durch Herstellung 
der geplanten Bahn für eine dauernde Besserung der wirth- 
schaftlichen Verhältnisse auch in diesem Gebiete der Eifel die 
nothwendigen Vorbedingungen zu schaffen. Die wohlthätigen 
Einwirkungen der neuen Bahn werden sich auf den gesammten 
Wirthschaftsbetrieb der Gegend erstrecken. Der Landwirth- 
schaft wird die Möglichkeit geboten sein, durch ausgedehntere 
Verwendung von künstlichem Dünger die Felderträge zu 
steigern und eine bessere Verwerthung des Viehstandes herbei- 
zuführen. Ebenso wird demnächst eine ergiebigere Bewirth- 
schaftung der im Verkehrsgebiete belegenen ausgedehnten und 
gut bestandenen Waldungen eintreten können, deren Einschlag 
bis jetzt grösstentheils nur als Brennholz zu verwerthen war. 
Namentlich aber wird nach Eröffnung des neuen Schienenweges 
die Dachschiefergewinnung einen bedeutenden Aufschwung 
nehmen. Der Wegfall des theuren Landtransportes bis zur 
Mosel wird die Absatzfähigkeit des Materials ganz erheblich 
steigern und die Wiedergewinnung früherer Absatzgebiete er- 


BT 


a: 
- 
r 


PT 
a 


ee Ni 


Pe" u 2 2 


sich im Verkehrsgebiete der neuen Bahn ein reger Abbau der 
vulkanischen Gesteine entwickeln und hier wie im Gebiete der 
Linie Andernach-Mayen eine ausgedehnte und gewinnbringende 
Steinbruchsindustrie herausbilden wird, welche im Vereine mit 
der neu belebten Dachschiefergewinnung für die dauernde Hebung 
und Besserung der wirthschaftlichen Lage der Gegend von 
grösster Bedeutung sein würde. Auch gehört die von der Bahn 
durchschnittene Gegend zu dem landschaftlich schönsten und 
geologisch merkwürdigsten Theile der Eifel, und wird nach 
Herstellung der neuen Verbindung der jetzt schon starke Zu- 
zug von Vergnügungsreisenden sich voraussichtlich erheblich 
steigern, wodurch für die Bevölkerung weitere neue Erwerbs- 
quellen entstehen würden. 

An bedeutenderen Orten im Verkehrsgebiet sind hervor- 
zuheben; im KreiseMayen: die Kreisstadt gleichen Namens 
(8400 Einwohner, Fabriken tür Tuch, Papier, Tabak, Wollgarn, 
Leder-, Mühl- und Hausteine, Schiefergruben u. s. w.), ferner 
der alte, früher durch seine Weberei bekannte Ort Monreal 
(700 Einwohner); im KreiseCochem: die Orte Düngenheim, 
Urmersbach, Masburg, Hambuch mit zusammen 2500 Ein- 
wohnern, ferner der Flecken Kaisersesch (1100 Einwohner, Vieh- 
märkte, Hauptort der Bürgermeisterei, Strassenknotenpunkt), 
die Ortschaft Laubach mit Leienkaul (500 Einwohner), in der 
Nähe die Hauptgewinnungsstelle der sogenannten Mosel-Dach- 
schiefer mit 550 Arbeitern und 20000 t durchschnittlicher jähr- 
licher Ausbeute, Müllenbach (800 Einwohner), der Flecken Ulmen 


- (700 Einwohner, Hauptort des mittleren Theiles des Gabietes, 


Viehmärkte); im Kreise Daun: der Flecken Daun (800 Ein- 
wohner, Mineralquellen, in der Nähe die berühmten Dauner 


- Maare, Basaltbrüche, Backofensteinbrüche, vulkanischer Sand); 


ferner die Ortschaften Dockweiler, Dreis, Hohentels (Gewinnungs- 
stelle von Mühlsteinen) und Pelm (Kalköfen, Mineralquelle) mit 
zusammen 1500 Einwohnern. 

Die Ausfuhr von Gütern wird vornehmlich: Dach- 
schiefer in erheblicher Menge, Bausteine, Mühlsteine, Pflaster- 
steine, Basaltschlag, Basalttuffe, vulkanischen Sand, Bau- und 
Nutzholz, Kartoffeln, Hafer, Roggen, Vieh jeglicher Gattung, 
Mineralwasser u. s. w. umfassen, während die Einfuhr sich 
vorwiegend auf Steinkohlen und Kokes, Kolonial- und Manu- 
fakturwaaren, Haus- und Wirthschaftsgeräthe, Baumaterialien, 
Mühlenfabrikate, Kalk zu Dungzwecken u. s. w. erstrecken wird. 

Von fiskalischem Grundbesitz wird die neue Bahn etwa 
2400 ha Staatswaldungen unmittelbar erschliessen, von welchen 
1850 ha auf die Königliche Oberförsterei Adenau und 555 ha 
auf die Königliche Oberförsterei Daun entfallen. 

Die Baukosten der 66,5 km langen Bahn stellen sich bei 
der gebirgigen Beschaffenheit des Bodens verhältnissmässig 
hoch und sind ausschliesslich der auf 516000 44 anzunehmenden 
Kosten des von den Betheiligten zu beschaffenden Grund und 
Bodens auf 9 100.000 44 (gleich 136 800 44 für das Kilometer) ver- 
anschlagt, zu welchen der Staat zu den Grunderwerbskosten 
400 000 44 beisteuert. 

‚Die Königliche Staatsregierung hat in der Erwartung, 
dass die Interessenten durch demnächstige Uebernahme der 
verlangten Leistungen auch das Zustandekommen dieses für 
die weitere Erschliessung der Eifel wichtigen Unternehmens 
ermöglichen werden, die erforderlichen Baumittel schon in dem 
vorliegenden Gesetzentwurf vorgesehen, um ıhre Fürsorge für die 
unterstützungsbedürftige Bevölkerung des Eifelgebiets auch bei 
dieser Gelegenheit aufs neue bethätigen zu können. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Berichtigung. Das in Nr.79 (Seite 746) aufgeführte Rund- 
schreiben Nr. 3138 ist an die Königlich Preussischen Staats- 
eisenbahn-Direktionen nicht gerichtet. 

Adressenverzeichniss der Wagenverwaltungen. Die ge- 
schäftsführende Direktion hat zu diesem Verzeichniss den 
V. Nachtrag ausgegeben und an dıe Vereins-Verwaltungen ver- 
theilt. 

Alphabetisches Verzeichniss der Eigenthumsmerkmale 
der Eisenbahngüterwagen. Zu diesem Verzeichniss hat die 
geschäftsführende Direktion den III. Nachtrag ausgegeben und 
an die Vereins-Verwaltungen vertheilt. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 


lassen worden: 


Nr. 3879 vom 15.d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend das Adressenverzeichniss der Wagenver- 


waltungen und das alphabetische Verzeichniss der Eigenthums-: 


merkmale der Eisenbahngüterwagen (abgesandt am 18. d. Mts.). 
Nr. 3893 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend Antrag auf Aufhebung des vom Verein herausgegebenen 
Verzeichnisses der auf den Vereins - Bahnstrecken zulässigen 
Maximal-Radstände (abgesandt am 18. d. Mts.). 
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Ef möglichen. Ingleichen steht mit Sicherheit zu erwarten, dass 


Nr. 3924 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen 
Belgischen Nicht- Vereinsbahnen, betreffend die Umnummerirung 
der Koupons und Vorrathshefte für kombinirbare Rundreise- 
billete (abgesandt am 18. d. Mts.). 

Nr. 3934 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend die Ausführungsvorschriften zu dsn Bestimmungen 
über die Ausgabe kombinirbarer Rundreisebillete (abgesandt 
am 18. d. Mts.). 

Nr. 3972 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Verbot der Einfuhr von Schweinen in und 
der Durchfuhr derselben durch Belgien (abgesandt am 18. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Schutz der Transportindustrie und der Privatbahnen. 


Die vom Sektionschef des Oesterreichischen Handels- 
ministeriums Dr. H. v. Witek anlässlich der Berathung des 
Regiekohlentarifs der Nordbahn in der Kammer gehaltene 
Rede (seinerzeit mitgetheilt) gibt der „W. W.“ zu einigen 
treffenden Bemerkungen Anlass. Es sei ein erfreulicher Um- 
schwung in den massgebenden Kreisen, dass den Privatbahnen 
ihre Existenzbedingungen nicht entzogen werden dürfen, so 
lange das gemischte Bahnsystem in Oesterreich überhaupt be- 
steht. Beim Wiederaufleben des Staatsbahngedankens sei an- 
fänglich eine gewisse Uebertreibung eingetreten, welche die 
private Transportindustrie zu bekämpfen suchte; der natürliche 
Rückschlag finde nun statt. Die Umgestaltung des Verkehrs- 
wesens durch die Eisenbahnen habe einerseits zur Ueber- 
schätzung ihrer Macht und ihres Einflusses, andererseits aber 
zu masslosen Ansprüchen an dieselben geführt. Der blosse 
Eisenbahnbau wurde als Heilmittel gegen die nachtheiligen 
Folgen der Krise in den 70er Jahren gepriesen; es wurde daraus 
die Forderung abgeleitet, dass neu entstehende Linien ihren 
Bedarf an Betriebsmaterial ausschliesslich aus den heimischen 
Industriestätten decken sollen. Es begann die Unersättlichkeit 
in den Forderungen nach immer weitergehenden Tarifermässi- 
gungen und erhob sich der Ruf der Linienkonkurrenz. Neue 
Bahnen für dieselben Verkehrsbeziehungen sollten die älteren 
zwingen, dem Andringen der Geschättswelt willfährig zu 
werden; Hunderte von Millionen sind diesen Irrthümern ver- 
geblich zum Opfer gefallen. Als diese Schlagwörter zu ver- 
sagen begannen, kam das Staatsbahnprinzip zu Hilfe: in Oester- 
reich mit der ausgesprochenen Tendenz, durch Konkurrenzirung 
der Privatbahnen diese zur Herabsetzung ihrer Tarife zu 
zwingen, in Ungarn mit dem weiteren Nebengedanken, durch 
diese Konkurrenz die Anerkennung des Dualismus auch auf 
dem wirthschaftlichen Gebiete durchzusetzen. Was Wunder, 
dass die masslosesten Ansprüche an die Bahnanstalten ge- 
stellt und dabei deren Existenzbedingungen nicht berücksichtigt 
wurden. Sie sollen die Verschiedenheit der Produktions- 
bedingungen der einzelnen Industrien untereinander wie in 
ihrem Wettkampfe mit jenen des Auslandes ausgleichen, gleich- 
viel ob diese eben aus natürlichen Verhältnissen, staatlichen 
Massnahmen oder anderen Ursachen resultirt, unbekümmert 
darum, ob sie nicht unter dieser Verschiedenheit in gleicher 
Weise zu leiden haben. Sie sollen die Rohstoffe nahezu zu den 
Selbstkosten herbeischaffen, um die Gestehungskosten der 
industriellen Produktion möglichst herabzudrücken und die 
Konkurrenzfähigkeit ihrer Produkte durch die Verfrachtung zu 
den billigsten Sätzen aufrechthalten; woher dann die Verzinsung 
ihres eigenen Anlagekapitals kommen soll, dies überlässt man 
den Eisenbahnverwaltungen, bei den Staatsbahnen dem Finanz- 
minister, eigentlich allen Steuerträgern zur Beantwortung. Bei 
der zweifelhaften, bestenfalls sehr geringen Verzinsung des in 
den Eisenbahnen angelegten riesigen Kapitals ist es begreiflich, 
dass selbst die verschiedensten Anhänger der Staatsbahnidee 
sich der Erkenntniss nicht verschliessen können, dass, so lange 
noch Privatbahnen bestehen, man ihnen die Bedingungen ihrer 
Existenz nicht verkümmern dürfe und der Staat die Pflicht 
habe, die Transportindustrie, die Staats- und Privatbahnindustrie 
gegen ungerechte und masslose Anforderungen zu schützen. 


Bahnverkandlungen in den Oesterreichischen Landtagen. 


Mit dem theilweise schon eingetretenen bezw. nahe bevor- 
stehenden Schlusse dieser Landtage sind in der letzten Woche 
nur wenige Beschlüsse in Eisenbahnsachen gefasst worden und 
zwar: a) Im Oesterreichischen Landtage wurde der Petition der 
Gemeinden und Industriellen des Pıelachthales wegen Baues 
einer Dampftrambahn durch dasPielachthal rück- 
sichtlich finanzieller Unterstützung dieses Projektes keine Folge 
gegeben. b) Im Tiroler Landtage wurde ein Dringlichkeitsantrag 
wegen Einführung eines Tagesschnellzuges der Süd- 
bahn zwischen Villach und Franzensfeste an- 
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genommen. c) Im Galizischen Landtage wurde der Antrag 
wegen Wiedereinführung des früheren, Galizien mit der Reichs- 
hauptstadt am zweckmässigsten verbindenden, Schnellzuges 
aufder Carl Ludwigbahn an den Verwaltungsausschuss 
geleitet. 


Rechtzeitige Publikation der für das Jahr 1889 zur Einführung 
gelangenden Refaktien. 


Der Oesterreichische Handelsminister hat hierüber an die 
Bahnverwaltungen folgenden, auszugsweise wiedergegebenen 
Erlass gerichtet: 

Die Verspätungen, welche in der Publikation der Refak- 
tien zur Zeit der Jahreswende bisher erfahrungsgemäss all- 
jährlich eingetreten sind, haben darin ihren Grund, dass seitens 
der Bahnverwaltungen bei Erneuerung der Refaktien, bezw. 
Republikation derselben, auf die Bestimmungen der Gewerbe- 
gesetzgebung, nach welchen die Arbeitsleistung der Druckereien 
überhaupt und sohin auch jener des hieramtlichen Verordnungs- 
blattes nicht über ein gewisses Mass gesteigert werden kann, 
viel zu wenig Bedacht genommen zu werden scheint, daher am 
Jahresschlusse Refaktien in einer derartig übergrossen Anzahl 
eingesendet werden, dass deren sofortige Drucklegung that- 
sächlich unmöglich ist. Um die hieraus erwachsenden Unzu- 
kömmlichkeiten nach Thunlichkeit hintanzuhalten, wird die Ver- 
waltung eingeladen, Vorsorge zu treffen, dass die für das Jahr 
1889 in Aussicht genommenen Tarit begünstigungen möglichst 
frühzeitig der Administration des Verordnungsblattes zuge- 
mittelt werden. Hierzu wird bemerkt, dass es nach Massgabe 
der Verordnung vom 12. März 1879 keinem Anstande unterliegt, 
Tarifbegünstigungen, welche erst ab 1. Januar 1889 in Kraft 
treten sollen, schon geraume Zeit vorher zu publiziren, nach- 
dem die im $ 1, 3. Alinea, obbezogener Verordnung festgesetzte 
dreitägige Publikationsfrist nur die unbedingt einzuhaltende 
Minimalfrist darstellt. Rücksichtlich jener Begünstigungen aber 
welche noch im Laufe dieses Jahres aktivirt werden und in das 
kommende Jahr übergreifen sollen, wird in Erinnerung gebracht, 
dass Frachtbegünstigungen mit der Bedingung eines aufzu- 
liefernden Minimalgquantums auf Grund der Verordnung vom 
15. Mai 1886 (R.-G.-Bl. No. 73) unter Festsetzung einer belie- 
bigen Gültigkeitsdauer, also auch ohne weiteres schon jetzt 
mit Gültigkeit bis Ende 1889, ferner Frachtbegünstigungen 
ohne Minimalquantum, welche in der Zeit zwischen dem 1. Ok- 
tober und 31. Dezember eines Jahres in Wirksamkeit treten 
sollen, auf Grund der Verordnung vom 10. Dezember 1886 
(R.-G.-Bl. No. 170) mit Gültigkeit bis zum Ende des nächsten 
Kalenderjahres publizirt werden dürfen. 


Enquete über den Getreideexport aus Ungarn. 


Der Ungarische Kommunikationsminister veranlasste den 
Zusammentritt einer Enqueteberathung. Die Vertreter des Ge- 
treidehaudels legten ihre Ansichten dar und glaubten von einer 
Ermässigung der Bahntarife nach den Süddeutschen Relationen 
eine Förderung des Exportverkehrs erwarten zu können. Ueber 
den Verlauf der Enquete wurde dem Kommunikationsminister 
Bericht erstattet, und schon liegt ein Cirkular der Staatsbahnen- 
direktion vor, mit welchem dieselbe bekannt gibt, dass der 
Minister die Reduktion der Tarifsätze der Ungarischen Staats- 
bahnen nach den Relationen des Süddeutschen Verbandver- 
kehrs angeordnet habe. Diesem Cirkular zufolge werden in den 
zum Süddeutschen Verbandverkehre (3. Theil, 2. Heft) gehörigen 
Relationen für die Linien der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen dieselben Tarifantheile bewilligt, welche im Schweizer 
Getreidetarifsatz eingerechnet sind. Es wird diese Ermässigung 
vom dritten Tage der Publikation angefangen bis Ende März 
1889, nach den ın der Kundmachung näher bezeichneten Mo- 
dalitäten, Anwendung finden. Der Umfang der Tarifreduktion 
lässt sich nicht sofort ziffermässig präzisiren, sie bringt aber 
in jelem. Falle eine Verwohlfeilung der Fracht und steigert die 
Konkurrenzfähigkeit des Ungarischen Produktes in einer Zeit, 
in welcher die noch wohlfeilere Wasserverfrachtung nur theil- 
weise oder gar nicht möglich ist. Die Reduktion ist aber auch 
ein Opfer, welches der staatliche Bahnbetrieb den Exportınter- 
essen bringt, denn die Kosten werden von den Königlich Unga- 
rischen Staatsbahnen allein getragen, indem sie ihre Antheile 
an den Tarifsätzen ermässigen, und diese Ermässigung ist um 
so fühlbarer, je kleiner der Antheil an der Relation ist. 


Verbindung der Siebenbürger Bahnen mit dem Galizischen 
Eisenbahnnetze. 


Baron Desid. Bänffy und Konsorten haben die Vornahme 
technischer Vorstudien für eine Verbindungslinie zwischen den 
Siebenbürger Bahnen und jenen Galiziens veranlasst. Die pro- 
jektirte Linie soll von der Station Bethlen der Szamos- 
thaler Bahn Klausenburg-Dees-Besztereze abzweigend, mit 
Benutzung der Karpathenpassübergänge durch die Iloa-Tesna-, 
Dorne-Pulna- und Moldavs-Thalsen in die Bukowina aus- 


münden und in der Endstation Kimpolung an die Linie 
Hatna-Kimpolung der im Betriebe der Lemberg-Ozernowitz- 
Jassy Eisenbahn stehenden Bukowinaer Lokalbahnen an- 
schliessen. Durch diese Linie würde das Ungarische Eisen- 
bahnnetz, und zwar an der äussersten östlichen Landesgrenze 


Ungarns gleichfalls im äussersten Osten, mit dem nördlichen 


Bahnnetze der in der Oesterreichischen Reichshälfte gelegenen 
Bahnen verbunden werden und ist, mıt Rücksicht auf das leb- 
hafte Interesse, welches diesem Projekte von massgebenden 
Faktoren entgegengebracht wird, die Verwirklichung desselben 
fast ausser Frage gestellt. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat dem Notar in Rakonitz, Vin- 
zenz Feyerfeil und Konsorten die Bewilligung zur Vornahme 
technischer Vorarbeiten für eine eventuell als Lokalbahn aus- 
zuführende Lokomotiveisenbahn von Rakonitz (Bahnhof) 
über Prilep, eventuell über Lischan und Krupa nach Muto- 
witz und weiter über Solopisk-Rotschow und Opotschna nach 
der Station Laun der Prag-Duxer Eisenbahn auf die Dauer 
von 6 Monaten ertheilt. 


Die Oesterreichischen Schleppbahnen. 


Am Schlusse des Jahres 1886 standen in den im Reichs- 
rathe vertretenen Königreichen und Ländern im ganzen 942 
Schleppbahnen mit 783,352 km Länge im Betrieb. Im Laufe 
des Fahren 1887 sind anlässlich Eröffnung neuer und Verlänge- 
rung bestehender Industriebahnen hinzugekommen 51 Schlepp- 
bahnen und 30,101 km und infolge theilweiser Abtragung sowie 
gänzlicher Auflassung bestehender Anlagen in Abfall gekommen 
19 Schleppbahnen und 15,450 km. Der effektive Zuwachs an 
Schleppbahnen beläuft sich sonach im Gegenstandsjahre auf 32 
und 14,741 km. Es beträgt daher der Gesammtstand dieser 
Bahnen mit 31. Dezember 1887 974 mit 798,273 km. 


Ein neues Wiener Stadtbahnprojekt. 


Ein solches beschäftigt gegenwärtig die massgebenden 
Kreise Wiens und scheint bessere Aussichten auf Verwirk- 
lichung als die früheren Projekte zu haben. Das aus tüch- 
tigen Ingenieuren und geldkräftigen Bankiers bestehende Kon- 
sortium beabsichtigt, grosse Häuserkomplexe in der inneren 
Stadt anzukaufen und die gewonnenen Baugründe in der Weise 
zu verwerthen, dass sie einerseits zur Aufführung grosser 
moderner Bauten dienen, andererseits aber die Anlage der 
Stadtbahn an den rückwärtigen Fronten gestatten. Die Ge- 
bäude selbst sollen an der der Bahn zugewendeten Seite mit 
besonderer Berücksichtigung einzelner Handels- und Industrie- 
zweige hergestellt und in direkte Verbindung mit den Bahnen 
ebracht werden. Während die bisherigen Stadtbahnprojekte 
ihre Trace den grossen Verkehrsadern entlang suchten, will 
sie das gegenwärtige Projekt durchkreuzen. In der Mitte der 
Stadt, und zwar in der Nähe des Stephansplatzes, soll ein 
Hauptbahnhof errichtet werden. Das Unternehmen, von der 
Anschauung ausgehend, dass eine Stadtbahn im besten Falle 
keine genügende Verzinsung der investirten Kapitalien biete, 
und dass namentlich der Personenverkehr niemals hierzu aus- 
reichen würde, will seinen Gewinn hauptsächlich in der Ver- 
werthung der gewonnenen und durch die Anlage der Bahn im 
Werthe gestiegenen Grundflächen durch entsprechende Bau- 
unternehmungen sichern, und erwartet, dass der hierdarch 
erzielte Nutzen den durch den Stadtbahnbau erwachsenden 
Nachtheil aufheben werde. Um aber so weitgehende Projekte 
ausführen zu können, wollen die Unternehmer auch die Hilfe 
des Staates und der Stadt insofern in Anspruch nehmen, dass 
sie un‘er Verzichtleistung auf jede andere Subvention an den 
ersteren das Ansuchen um wenigstens theilweise Ausdehnung 
der der Stadtbahn gewährten Steuerfreiheit auf ihre neuen 
Bauten und Realitäten für ein®n längeren Zeitraum stellen, von 
der letzteren aber die Befreiung von den Kommunalumlagen 
für die Neubauten auf längere Frist erbitten wollen. Die Er- 
hebungen, welche die Unternehmer bei dem Studıum der Stadt- 
bahnfrage im Handelsministerium gepflogen, haben u. a. die 
Thatsache ergeben, dass auch von Seite des Handelsministers 
der Auftrag zur Ausarbeitung eines Stadtbahnprojektes ertheilt 
wurde und dass in der That an einem solchen daselbst gear- 
beitet wird. Der Handelsminister hat ausserdem die Ver- 
fügung getroffen, dass aus den Zinsen der von Fogerty erlegten 
und zum grossen Theile verfallenen Kaution — man spricht 
von 700000 fl.— die Auslagen für alle auf die Stadtbahn bezug- 
habenden Studien und Vorarbeiten bestritten werden. Nach- 
dem Se. Majestät der Kaiser den seit vielen Jahren gehegten 
Wunsch der Bevölkerung Wiens, die diese Stadt von ihren 
Vororten trennenden Linienwälle endlich beseitigt zu sehen, 
erfüllen zu wollen erklärt hat, so steht auch dieses Hinderniss 
dem Stadtbahnprojekte nicht mehr im Wege. 


Ergebnisse der im fremden Betriebe stehenden K. K. Staats- 
 balınen im Jahre 1887. 


Bezüglich dieser (folgenden) Staatsbahnen, welche vom 
1. Januar 1889 in den Staatsbetrieb übergehen, ist ein Bericht 
des Handelsministers erschienen, welchem folgende Daten zu 
entnehmen sind: 

1. Staatsbahn Kriegsdorf-Römerstadt. Die 
Gesammteinnahmen betrugen 1886 27815 fl.. 1887 28039 fl., die 
Gesammtausgaben 1886 24117 fl, 1887 23363 fl. Die eigent- 
lichen Betriebsauslagen nahmen von den Betriebseinnahmen 
1836 85,81 pCt., 1887 82,42 pCt. in Anspruch und betrug der 
a aan? ergebende Betriebsüberschuss 1886 8 697 fl., 1887 

675 A. 

2. Staatsbahn Erbersdorf-Würbenthal. Die 
Gesammteinnahmen betrugen 1886 41762 fl., 1887 44713 Al. die 
Gesammtausgaben 1886 40795 fl. 1887 39360 fl. Die eigent- 
lichen Betriebsauslagen beanspruchten 1836 96,59 pCt., 1887 
86,73 pCt. der Betriebseinnahmen und der sich ergebende Be- 
triebsüberschuss betrug 1886 966 A., 1837 5253 fl. 

3. Eisenbahn Mürzzuschlag-Neuberg. Die 
Gesammteinnahmen beliefen sich 1886 auf 49691 fl., 1887 aut 
52595 A. die Gesammtausgaben 1886 auf 33227 fl, 1887 auf 
29697 A. Die eigentlichen Betriebsauslagen nahmen von den 
Betriebseinrahmen 1886 in Anspruch 66,82 pCt., 1887 55,99 pCt., 
und der sich ergebende Betriebsüberschuss beziffert sicb-1886 
auf 15963 fl., 1837 aut 22897 fi. 

4 Eisenbahn Unterdrauburg- Wolfsberg. 
Die Gesammteinnahmen beliefen sich 1886 auf 72471 fl, 1887 
auf 89454 fl, die Gesammtausgaben 1836 auf 69875 fl., 1837 
auf 67869 fl. Die eigentlichen Betriebsauslagen nahmen von 
den Betriebseinnahmen 1886 in Anspruch 94,22 pCt., 1887 
74,78 pCt. und der sich ergebende Betriebsüberschuss beziffert 
sich im Jahre 1886 aut 2595 fl. im Jahre 1887 auf 21584 fi. 


Jubiläumsstiftung der Südbahn. 


Das 40. Regierungsjubiläum unsares Kaisers wurde über 
Anregung des Generaldirektors Schüler dieser Bahn durch 
ein neu erbautes und prachtvoll eingerichtetes Kurhaus für 
erholungsbedürftige Offiziere gefeiert und das Kurhaus selbst 
der Oesterreichischen Gesellschaft vom weissen Kreuze am 
30. v. Mts. in teierlicher Weise übergeben. In den bei diesem 
Anlasse gehaltenen Ansprachen wurde hervorgehoben, dass 
diese Spende einen besonderen Beweis und ein glänzendes Zeug- 
niss der patriotischen und humanen Gesinnung der Südbahn- 
gesellschaft bekundet und dass die unterzubringenden Leiden- 
den in diesem herrlichen Kurorte an der Adria gewiss Linde- 
rung finden werden. Es verlautet, dass die Südbahn auch für 
ihre hiltsbedürftigen Beamten und Diener ein ähnliches Kur- 
haus in Abbazia zu errichten gedenke. 


Konferenz der Eisenbahndirektoren. 


- Die Tagesblätter bringen einen ausführlichen Bericht 
über die Beschlüsse dieser am 13. September d. J. abgehaltenen 
Konferenz, welchem wir zu dem bereits in No. 76 8.713 d. Ztg. 
mitgetheilten noch folgende Ergänzung entnehmen*): Ueber 
den Erlass der Oesterreichischen Generalinspektion, betreffend 
die Nichtberechtigung der Eisenbahnen zur Einhebung eines 
Lagergeldes für die infolge eingetretener Verkehrsstörung dem 
Versender zur Disposition gestellten Eil- und Frachtgüter. In 
der Diskussion über den von der Generalinspektion beanstan- 
deten Zusatz in dem Tarifnachtrage wurde die Ansicht ver- 
treten, dass die Berechtigung der Eisenbahnen zur Einhebung 
des Lagergeldes in dem angegebenen Falle sich aus dem Zu- 
sammenhange des Betriebsreglements mit dem gemeinsamen 
Tariftheile I ergibt, dass jedoch, um Reklamationen der Parteien 
vorzubeugen, es wünschenswerth erscheine, diese Berechtigung 
der Eisenbahnen in dem Tarife ausdrücklich zu betonen; zu 
dem Zwecke sei der fragliche Zusatz in den Tarifnachtrag auf- 
genommen worden und empfehle es sich, dass die Eisenbahnen 
den bisherigen Standpunkt, dass sie zur Einhebung des Lager- 
geldes berechtigt sind, auch weiterhin einhalten. Nach längerer 
Debatte wurde beschlossen, den Nachtrag I zum gemeinsamen 
Tarıttheile I vorläufig mit Hinweglassung des von der General- 
inspektion beanstandeten Zusatzes herauszugeben; die Oester- 
reichischen Eisenbahnverwaltungen sollen jedoch gegen die 
von der Generalinspektion angeordnete Streichung dieses Zu- 
satzes eine Vorstellung bei dem Handelsministerium einbringen. 
Die Ungarischen Bahnverwaltungen, welche in dieser Sache 
bereits eine Eingabe an das Ungarische Kommunikationsmini- 
sterium gerichtet haben, werden die Entscheidung dıeses Mini- 
steriums über ihre diesbezüglichen Vorlagen abwarten. Das 
Direktorium der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft (Oesterreichisches Netz) wird ersucht, die Vor- 


*®) Auf unsere Anfrage, betreffend die Richtigkeit des 
nachstehenden Referats, haben wir keine Antwort seitens der 
betreffenden Verwaltung erhalten. Die Redaktion. 
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stellung an das Handelsministerium im Namen der Oester- 
reichischen und gemeinsamen Eisenbahnverwaltungen einzu- 
bringen. — Die Konferenz hatte weiter über eine Reihe von 
Anträgen des Tarifkomitees zu entscheiden. In 
betreff der Fahrbegünstigung für Schüblinge, 
Korrigenden u. $S. w. Sprach sich die Direktorenkonferenz 
dahin aus, dass Korrigenden so wie die Schüblinge zu behan- 
deln wären und bei deren Beförderung auf den Oesterreichi- 
schen Eisenbahnen der Militärtarif angewendet werden möge. 
Bezüglich der Abänderung der Nomenklatur und 
Klassifikation für Holzpapierstoffe, Holzpapier- 
zeug, Holzzeugmasse, Holzstoff, Holzzellstoff, Cellulose, be- 
merkte der Vertreter der Südbahn, dass die in den Tarif auf- 
genoınmene Nomenklatur der verschiedenen Papiersorten und 
Papiererzeugungsstoffe den dermaligen faktischen Verhält- 
nissen der Papierindustrie nicht mehr entspreche und daher 
eine Abänderung in dieser Hinsicht wünschenswerth erscheine. 
Der Gegenstand wurde sonach an das Tarifkomitee mit der 
Einladung zurückgeleitet, zu der nochmaligen Berathung Sach- 
verständige der Papierfabrikation beizuziehen. — In betreff 
der Ertheilung von Fahrbegünstigungen anmittel- 
lose, vom Auslande in ihre Heimath zurück- 
kehrende Unterthanen der Oesterreichisch-Ungarischen 
Monarchie werden die Anträge des Spezialkomitees ange- 
nommen, nach welchen auf den Linien aller Oesterreichischen 
und Ungarischen Bahnverwaltungen nach wie vor bei amt- 
\icher Bestätigung der Mittellosigkeit seitens der betreffenden 
Kaiserlichen und König:ichen Missionen und Konsularämter 
im Auslande in der Regel eine 50 pCt. Fahrpreisermässigung, 
hingegen bei amtlicher Bestätigung der vollständigen Armuth 
die freie Fahrt zu gewähren und die Vorstände aller Grenz- 
und Anschlussstationen von den respektiven Bahnverwaltungen 
zu ermächtigen seien, die entsprechenden Fahrlegitimationen 
gegen Einziehung der betreffenden Empfehlungsschreiben, be- 
ziehungsweise Certifikate, auszustellen. Die Anträge wurden 
seitens der Konferenz noch durch die Bedingungen ergänzt, 
die Missionen und Konsularämter im Auslande mögen seitens 
des Ministeriums des Aeussern instruirt werden, dass 1. in den 
Attesten, mit welchen die freie Fahrt beans;rucht wird, die 
vollständige Armuth besonders zu bestätigen und 2.in den 
Certifiikaten jedesmal die Reiseroute genau vorzuzeichnen ist. 
Die vorsitzende Galizische Carl Ludwigbahn wird in diesem 
Sinne an das Handelsministerium berichten. — Der Entwurf 
einer neuen Signalordnung wurde in einer hierauf 
ad hoc abgehaltenen Direktorenkonferenz definitiv genehmigt. 
In der Konferenz der ÖOesterreichischen Eisenbahndirektoren 
stand u. a. ein Erlass der Generalinspektion der Oesterreichi- 
schen Eisenbahnen über den Bericht, betreffend dıe Vorlage 
von Verbandtarifen, auf der Tagesordnung. Der Ver- 
treter der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft bemerkte hierüber, dass eine einzelne Bahn nicht in der 
Lage sei, die Vorlage und Evidenzhaltung aller Verbandtarife 
zu besorgen, weil dieselbe nicht an allen Verkehren betheiligt 
ist, sondern es soll jedesmal bei Kreirung eines Verbandtarifes 
eine Bahn bestimmt werden, welche die Vorlage zu besorgen 
hat und soll diese Bahn auch der Generalinspektion behufs 
Ergänzung des dort in Evidenz gehaltenen Verzeichnisses der 
Verbandtarife bekanntgegeben werden. Dieser Antrag wurde 
angenommen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Die bevorstehende Konversion der Ungarischen Staats- 
schuld inklusive der beiden Eisenbahn- und des sogenaunten 
Investitionsanlehens in der riesigen Summe von 4—6 Hundert 
Millionen Gulilen, für welche Operation die Ungarischen Staats- 
bahnen die hypothekarische Deckung bilden sollen und die 
Rothschild-Gruppe und Hansemann in Aktion treten, spannt 
die Erwartung der Börse auts höchste. — Theils minder 
günstige Einnahmen, theils Hiobsposten über Verkehrsunter- 
brechuugen und Ueberschwemmungen einzelner Bahnen hemm- 
ten die Entwickelung der Kourse. Es wichen etwas Nordbahn 
(2453), Staatsbahn (248,30) und Südbahn (106), dagegen stiegen 
Carl Ludwigbahn (209,25), Nordwestbahn (165,50), Elbethalbahn 
(197,75\, insbesondere aber Budapest-Fünfkirchen (190,50) wegen 
des Einnahmeplus von 283000 fl. gegen das Vorjahr, dınn 
Ungarisch-Galizische (174,75) uni Ungarische Westbahu (171,75) 
wegen der Verstaatlichungsaussichten. 


Amerikanische Mittheilungen. 


Neubauten in Mexiko. 

Nach einer Bekanntmachung des Ministeriums lür Öffent- 
liche Arbeiten ist die dem Louis Hüller auf 99 Jahre ertheilte 
Konzession zu Bahnbauten in den Staaten Sonora, Sinaloa und 
Chihuahua dahin abgeän.ert, dass von Guaymas, der End- 
station der Sonora-Eisenbahn. südwärts nach dem Haten von 
Topolobampo und von da ostwärts über El Fuerte nach Ciudal 


Guerrero oder einem anderen Anschlusspunkt der Bahnen im 
Staate Chihuahua, ferner von Ciudad Guerrero nordwärts und 
östlich der Sierre Madre nach einem staatsseitig zu bestim- 
menden Anschlusspunkte der Bahnen in den Vereinigten Staaten 
gebaut werden muss. - 

Die Beihilfe des Staats an Hüller beträgt 8000 D. für 
das Kilometer. 

Der Bau muss innerhalb 15 Monaten beginnen und inner- 
halb 10 Jahren auf den Hauptlinien (innerhalb 15 Jahren auf 
gewissen Zweiglinien) beendet. sein. 

Als Bedingung ist ferner gestellt, dass in keinem Falle 
eingeführte fremde Waaren zu einer niedrigeren Fracht als 
inländische Waaren befördert werden dürfen; dagegen sollen 
alle Mexikanischen Erzeugnisse, wenn sie behufs der Ausfuhr 
mindestens 400 km auf den konzessionirten Bahnen befördert 


worden, einen Rabatt von 50 pCt. an der gewöhnlichen Fracht | 


geniessen. 


Elektrische Eisenbahnen. 
In folgenden Städten sind bereits derartige, nach dem 
Thomson-Houston-Van Depoele Patent eingerichtete Bahnen 
im Betrieb: 


Meilen Meilen 
Ansonia, Conn. A Port Houron, Mich. 4 
Appleton, Wise. 4,50 | St. Catherines, Ont. 6 
Binshamton, N.-Y. 4,50 Seranton, Pa... 5 ® 
Detroit, Mich. . . . 2 Wheeling, W. Va. 5,25 
Fort Gratiot, Mich. 1,75 | Windsor, Ont. . 1:75 
Hamatca, N N... Sr 010 T1maa 0:0. 1 4 
or onen BIN 4 St. Paul, Minn. 10 
evere, Mass. . 4,50 m Di 
Montgomery, Ala. 11 a 


Ferner sind Thomas-Houston-Motoren im Gebrauch in 
Alleghany City, Pa.,: 4 Meilen und in Newyork: 1 Meile. 

Im Bau sind elektrische Bahnen in nachstehenden 
Städten: Wichita, Kan.; Dayton, O.; Omaha, Neb.; Scranton, 
Pa.; Chattanooga, Tenn.; North Adams, Mass.; Kevere, Mass., 
Salisbury, Mass.; Syracuse, N.-Y. 


Betrügerischer Wettbewerb. 


Gegen zwei bei den Güterzügen der Atchison, Topeka & 
Santa Fe Eisenbahngesellschaft auf der Strecke von Arkansas 
City nach Purcel dienstthuende Zugführer wurde am 12. Sep- 
tember gerichtliche Verfolgung nachgesucht, weil dieselben bei 
ihren Güterzügen auf eigene Faust und für eigene Rechnung 
Personenbeförderung in grossem Massstabe eingerichtet haben, 
so dass in ihren Zügen eine bedeutende Anzahl von Indianern 
und Weissen mitgeführt wurde, während die Personenzüge der- 
selben Strecke verhältnissmässig gering besetzt waren. Statt 
des tarifmässigen Fahrpreises von 4% D. begnügten sich die 
beiden Zugführer mit 2 D 

Bei einer gewissen Gelegenheit geriethen beide in einen 
scharfen Wettstreit; ein jeder von ihnen hatte förmliche ge- 
heime Agenten zur Heranziehung von Reisenden und schliess- 
lich drückten sie sich gegenseitig den Fahrpreis auf 1 D. her- 
unter. Sie gaben sogar eine Art Fahrscheine aus — Zettel von 
1x 2 — und durchlochten sie in bestimmter Weise; die Fahr- 
scheine des einen galten auch für die Züge des andern. Dies 
Geschäft sollen sie Monate lang betrieben und verschiedene 
Tausend Dollars dabei gelöst haben. 


Personenverkehr Newyorks. 


Nach den in neuester Zeit von dem Newyorker Blatt 
„Sun“ gesammelten, von der „Railr. Gaz.“ mitzetheilten sta- 
tistischen Nachrichten über den Personenverkehr in Newyork 
nebst Vorstädten fahren von Newyork, Brooklyn und Jersey 
City täglich 1672 regelmässige Personenzüge ab, also ohne die 
Vergnügungs- und Wettrennenzüge. Die Long Island Bahnen 
haben beim Sommerdienst auf ihren verschiedenen Strecken 
577 tägliche Züge. Der nächststarke Verkehr ist der der Sta- 
tion der Erie-Eisenbahn in Jersey City, auf welcher täglich 228 
Züge ein- und ausgehen, gegen 216 auf der „Grossen Oentral- 
eisenbahn“-Station und 204 auf der Station der Pensylvania- 
Eisenbahn. Zwischen 7000 und 8000 Wagen werden täglich 
bei diesem Verkehr verwendet und die Zahl der Personen, 
welche vom 1. Mai 1887 bis dahin 1888 in die Stadt Newyork 
auf der Schiene ein- und von dort ausfuhren, wird auf 40 188.000 
angegeben. Der tägliche Durchschnitt an ein- und ausgehenden 
Fahrgästen beläuft sich auf 110000; an einzelnen Tagen ist 
derselbe natürlich bedeutend grösser; die Long Island-Eisen- 
bahn allein soll am 4. Juli d. J. nach der Insel Coney 98.000 
Personen befördert haben. Der geschäftsreichste Theil des 
Tages ist um 5.40 Nachmittags, es gehen dann 10 Züge gleich- 
zeitig von den verschiedenen Stationen ab. In den 15 Minuten 
zwischen 5.30 und 5.45 gibt es zusammen 50 abgehende Züge. 
Vormittags ist die verkehrsreichste Zeit um 8.45 mit 9 gleich- 
zeitig eintreffenden Zügen. 


Bücherschau. 
Verdeutschungs-Wörterbuch von O. Sarrazin. Zweite 


hedeutend vermehrte Auflage. Verlag von Ernst & Korn, 
Berlin. 20 Druckbogen. Preis geheftet 5 „4, in Leinwand ge- 
bunden 6 4 

Dass bereits so bald nach dem ersten Erscheinen des 
Sarrazin’schen Verdeutschungs-Wörterbuches eine Neuauflage 
nöthig geworden, ist ein Beweis ebenso für die wachsende Aus- 
breitung der Bestrebungen zur Reinigung unserer Mutter- 
sprache, wie für die Brauchbarkeit und Zweckmässigkeit des 
vortrefflichen Buches, Wie der Verfasser in der Vorrede 
betont, ist es — nicht zumindest auch dank den von allen 
Seiten ihm zugegangenen Beiträgen — möglich gewesen, die 
neue Auflage nahezu um die Hälfte des früheren Umfanges zu 
vermehren und dem Buche einen erheblich höheren Grad von 
Vollständigkeit zu geben. Diese Vermehrung kommt, wie eine 
nähere Durchsicht zeigt, allen Gebieten zu gute; von den 
Fachgebieten sind namentlich das Verkehrswesen, die Rechts- 
kunde, die verschiedenen Zweige der Technik, die Heilkunde, 
die Naturwissenschaften u. a. ausgiebig berücksichtigt. Ueber- 
all freilich nur, soweit gute Deutsche Bezeichnungen vorhan- 
den sind; denn der Verfasser ist seinem Grundsatze treu ge- 
blieben, „vor allem ein fleissiger Sammler zu sein und das, was 
er an annehmbaren alten uni! neuen Wortbildungen findet, der 
Oeffentlichkeit zu übermitteln.“ 

Von besonderem Werthe ist ein grösserer einleitender 
Aufsatz „das Verdeutschungs-Wörterbuch“, in welchen in ebenso 
lehrreicher wie gefälliger Form Einwendungen und Bemer- 
kungen von gegnerischer Seite besprochen sind und der Leser 
unnierklich und in anregendster Weise in die richtige Art 
einer ungezwungenen und von Uebertreibungen fern bleibenden 
Verdeutschungsthätigkeit eingeführt wird, um ein solches 
Wörterbuch mit um so grösserem Nutzen zu gebrauchen. 

Es verdient wohl hervorgehoben zu werden, dass trotz 
der bedeutenden Verstärkung des Buches (von 14 auf 20 Druck- 
bogen) der Preis nahezu der frühere geblieben ist. Im übrigen 
wird das Werk Sarrazin’s, der sich auch durch sonstige 
Schriften auf dem Gebiete der Sprachreinigung einen allseitig 
geachteten Namen gemacht hat, einer besonderen Empfehlung 
kaum mehr bedürfen. 


Kalender für Eisenbahn - Techniker. Begründet von 
Edm. Heusinger von Waldegg. Neuiearbeitet unter 
Mitwirkung von Fachgenossen von A.W.Meyer, Königlicher 
Regierungs-Baumeister bei der Königlichen Eisenbahndirektion 
in Hannover. Sechzehnter Jahrgang, 1889 Nebst einer Bei- 
lage, einer neuen Eisenbahnkarte in Farbendruck und zahl- 
reichen Abbildungen im Text. Wiesbaden, Verlag von J.F. Berg- 
mann. 

Der Herausgeber des „Kalender für Eisenbahn-Techniker“, 
dessen für das Jahr 1889 bestimmter sechzehnter Jahrgang 
uns vorliegt, ist mit Erfolg bestrebt, den betheiligten Fach- 
kreisen mit jeder neuen Ausgabe seines kleinen Werkes ein 
vervollkommnetes Hilfs- und Nachschlagebuch für den Hand- 
ach zur Verfügung zu stellen. Schon bei einem flüchtigen 

urchblättern des reichhaltigen, mit Geschick in möglichst 
knapper Darstellung zusammengedrängten Stoffes ist die grosse 
Sorgfalt,welche demselben durchweg gewidmet ist, unverkennbar, 
und die vielfachen Veränderungen, durch welche der neueste 
Jahrgang des Kalenders sich von seinem Vorgänger unter- 
scheidet, dürfen jedenfalls als Verbesserungen bezeichnet werden. 
Selbstverständlich wird der einzelne in manchen Beziehungen 
manches noch anders wünschen mögen; wer indessen jemals 
die Qualen persönlich empfunden hat, welche dem Verfasser 
eines solchen Werkes aus der Ueberfülle und der Vielseitigkeit 
des in Frage kommenden Materiales, sowie aus der Verschieden- 
artigkeit der muthmasslichen Abnehmerkreise erwachsen, der 
würde sich bereits mit einer Durchschnittsleistung befriedigt 
erklären müssen. 


Durch anderweitige Eintheilung des Stoffes, welcher sich 


streng auf das Eisenbahnwesen und die mit demselben im Zu- 
sammenhange stehenden Einzelnheiten beschränkt, ist der Um- 
fang des eigentlichen Kalenders in wünschenswerther Weise 
verringert, derjenige der Beilage zu demselben gewachsen. In 
dem Texte möchte die Beseitigung mancher entbehrlichen 
Fremdwörter — wir erwähnen nur die so leicht zu beseitigenden 


‘Ausdrücke: „pro“, „ca.“, „ete.“, „incl.“, „excl.“ u. dgl. — wünschens- 


werth erscheinen. Auch manche Holzschnitte sind verbesserungs- 
bedürftig. In der Personalstatistik der Preussischen Staatsbahn- 
beamten haben wir mehrere Unrichtigkeiten gefunden. K—e. 


Die Anwendung und der Betrieb von Stellwerken zur 
Sicherung von Weichen und Signalen. Von Richard Kolle, 
Kgl. Preuss. Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor in Berlin. 
Gr. 8. Mit 133 Holzschnitten. Verlag von Ernst & Korn 
helm Ernst) Berlin, W, Wilhelmstrasse 90. Preis 10 4 
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eht aus dem Vorwort des 
ir geben aus demselben 


Zweck nnd Ziel dieses Werkes 
Herrn Verfassers deutlich hervor. 


die Stellen wieder, welche die Grundzüge seiner Arbeit klar 


legen. Es heisst in demselben: 

„In dem Masse, wie der Verkehr einer Eisenbahn zu- 
nimmt, wachsen die Anforderungen an den Betrieb und be- 
dingen es, unausgesetzt eine Vermehrung der Sicherheitsein- 
richtungen anzustreben. Das dazu gehörige Gebiet der Signal- 
und Weichensicherung hat in den letzten Jahren besonders 


grosse Fortschritte zu verzeichnen. 


Wird man auch weder jetzt, noch zu irgend einer spä- 
teren Zeit annehmen dürfen, das Vollkommenste erreicht zu 
haben, so liegen doch ausreichende praktische Erfahrungen 
vor, um die Beurtheilungen zu klären und die zur Einführung 
gelangten Einrichtungen richtig würdigen zu können. Insbe- 
sondere sind die Stellwerke zur Sicherung von Weichen und 
Signalen allseıtig erprobt, auf einigen Deutschen Bahnen 
15 Jahre und länger im Betriebe, so dass es gewagt werden 
darf, eine Grundzüge für die Anwendung und den Betrieb 
von Stellwerken zu entwerfen. 

Auch wenn eine Erfindung sich Bahn gebrochen, einen 
jahrelangen Entwickelungsgang durchgemacht hat und abge- 
schlossen erscheint, ist es doch nicht rathsam, für ihre Nutz- 
anwendung solche Grundsätze aufzustellen, welche zwar für 
das Erreichte angemessen sein, weitere Fortschritte aber er- 
schweren würden. Es konnten daher auch im vorliegenden 
Falle nach sorgfältiger Prüfung aller in Betracht kommenden 
Betriebsinteressen nur solche Gesichtspunkte aufgestellt wer- 
den, die einerseits alle bei bestimmten Voraussetzungen von 
einem Stellwerk zu erfüllenden Bedingungen nachweisen, ande- 
rerseits jedoch gentgenden Spielraum für spätere Vervoil- 
kommnungen zulassen. 

Das Bessere ist der Feind des Guten! Der Eisenbahn- 
betrieb hat Anspruch auf die Anwendung der vollkommensten 
Einrichtungen. Nur die praktische Erprobung darf die Unter- 
lage für die Beurtheilung einer Neuerung geben. Der Wett- 
bewerb, auf dem Gebiete der Stellwerksanlagen Verbesserungen 
zu schaffen, hat dahin geführt, dass kaum nach Vollendung 
und Inbetriebsetzung des einen oder anderen Werktheiles neue 
Erfindungen auftauchen, welche die eben getroffenen Einrich- 
tungen zu überflügeln versprechen. Wollte man grundsätzlich 
sich alle diese Neuerungen zu Nutzen machen, so würden bald 
alle Stellwerksanlagen zu einem ständigen Umbau verurtheilt 
sein. Das wäre indessen nicht allein unwirthschaftlich, sondern 
auch gefährlich. 

In jedem Falle muss man nach der Eigenart der Betriebs- 
verhältnisse prüfen: Was ist nothwendig? Was ist erwünscht ? 
Man wird dann den richtigen Massstab finden für das, was 
von dem vorhandenen zu erhalten und das, was zweckmässig 
zu verbessern ist, während man sich bei auszuführenden Neu- 
anlagen die Verwerthung der besten Einrichtungen nicht zu 
versagen braucht. 

Ein Buch über die Anwendung und den Betrieb von Stell- 
werken muss sich naturgemäss an bestimmte Signalvorschriften 
anlehnen. Hier ist selbstverständlich die Deutsche Signalord- 
aung zur Richtschnur genommen. Des weiteren sind die von 
dem Preussischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten gege- 
benen Ausführungsbestimmungen und besonderen Erlasse zur 
Signalordnung beachtet.“ 


Verschiedenes, 
Griechische Eisenbahnen. *) 


Die von der Hafenstadt Piräus über Athen nach dem Pe- 
loponnes führende, Korinth, Aegion und Patras berührende 
Eisenbahn, welche seit dem 20. Dezember 1887 im Betriebe ist, 
hat eine Länge von 230 km. Von Korinth zweigt sich von der- 
selben eine 65 km lange Seitenlinie nach Nauplia ab. Nach dem 
Rechnungsabschlusse vom 1. März d. J. wird die jährliche Roh- 
einnahme aut 2146530 Drachmen, d. h. auf 7088 Drachmen fü 
das Kilometer, und die Betriebsausgabe auf 1487905 Drachmö&n, 
d.h 4878 Drachmen für das Kilometer geschätzt. Dazu kommen 
noch für Verzinsung und Tilgung der Schuld jährlich 464 483 
Drachmen oder 1523 Drachmen fur das Kilometer. 

Für eine Bahn zwischen Mily und Kalamata ist die Kon- 
zession ertheilt; ferner ist eine 95 km lange Strecke zwischen 
Patras und Pyrgos im Bau. 


Bau einer Röhrenleitung von Baku nach Batum und Poti. 


Bisher wurden die auf derHalbinsel Apscheron bei Baku und 
anderen Orten gewonnenen Naphthaprodukte theils auf dem Kas- 
Ben Meere nach der Wolgamündung und von da ab auf dem 

lusse und der Eisenbahn weiter versandt, theils auf der Baku- 
Poti-Batum-kisenbahn zum Schwarzen Meere geführt, um von 
dort ihren Weg in die verschiedensten Länder Europas zu 
finden. In neuester Zeit wird Leuchtöl auch schon nach Indien. 
Ceylon, China und Japan verschickt. Der Transport auf der 
Eisenbahn ist aber bei der starken Steigung der Bahn, den da- 
durch verursachten Bau- und danach bemessenen Frachtkosten 
ein sehr theurer. Es ist daher schon vor Jahren der Plan auf- 
Re; Batum durch eine Röhrenleitung ınit Baku zu ver- 

inden, allein die Kostspieligkeit der Anlage schreckte bisher 
immer von dem Unternehmen zurück. Dasselbe scheint sich 
nun aber doch verwirklichen zu sollen. Die Ausfuhr beginnt 
eben eine so bedeutende zu werden, dass sich die Anlage einer 
solchen Leitung doch bezahlt machen dürfte. In den ersten 
9 Monaten des verflossenen Jahres wurden von Batum nach 
Russland, der Türkei, Oesterreich - Ungarn, Rumänien, Italien, 
England, Frankreich, Belgien, Deutschland, Egypten, Griechen- 
land, Spanien, Algerien, Dänemark und Holland 212!/, Millionen 
Liter Leuchtöl, Schmieröl u. a. verfrachtet. Die Ergiebigkeit 
des Gebietes von Baku nimmt aber noch immer zu. Kürzlich 
hat sich die „Caspian und Black Sea Naphtha Conduit Com- 
pany“ mit einem Kapital von 14 Millionen Rubel gebildet, 
welche die Anlage der Röhrenleitung sofort in Angriff nehmen 
und die Arbeit binnen 3!/;, Jahren vollenden will. Die Röhren 
sollen gross genug sein, um täglich 24000 Pud Naphtha von 
Baku nach Poti und Batum zu befördern. Die Röhrenleitung 
wird sich, ehe sie das Schwarze Meer erreicht, in zwei Arme 
spalten und so die beiden genannten Häfen erreichen. Der 
höchste Satz wird für die Beförderung von Naphtha durch die 
Leitung 10 Kopeken für 1 Pud sein. Die Gesellschaft hat an 
die Regierung ein Regal von einem halben Kopeken für 1 Pud 
zu zahlen. Nach 60 Jahren fällt das ganze in dem Unternehmen 
steckende Eigenthum der Gesellschaft an die Russische Re- 
gierung. („Export“) 


*) Siehe auch den Aufsatz in No. 26 S. 233 d. Ztg. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Eröffnung der Bahnstrecke Teutschen- 
thal-Salzmünde. Die Strecke Teutschen- 
thal-Salzmünde wird am 2. Oktober d. J. 
mach Massgabe der Bahnordnung für 
Deutsche Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung vom 12. Juni 1878 dem Be- 
triebe übergeben. 

Die an derselben belegenen Stationen, 
nämlich: Haltestellen Bennstedt und 
Zappendorf und Bahnhof Salzmünde, 
sind für den Verkehr von Personen, 
Gepäck, Güter, Leichen und lebenden 
Thieren eingerichtet. 

Fahrzeuge sind nur im Verkehre mit 
Salzmünde zugelassen. - 

Nähere Auskunft über die Ausdehnung 
der Verkehrsbeziehungen ertheilt das 
diesseitige Verkehrsbüreau, sowie die 
genannten Stationen vom Tage der Eröft- 
nung an. (2456) 

Frankfurt a/M., den 15. Oktober 1888. 

Königliche Fisenbahndirektion. 


2. Vereinigung von Stationen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Nachdem der freie Verkehr zwischen 
den am 15. Oktober d. J. dem Deutschen 
Zollgebiete angeschlossenen Preussischen 
Gebietstheilen und dem übrigen Zoll- 
gebiete mit dem Beginn des 17. d. Mts. 
eingetreten ist, werden die in unserer 
Bekanntmachung vom 24. August d.J. 
enthaltenen Bestimmungen betreffs Ver- 
einigung der Güterbahnhöfe in Altona 
und Ottensen zu einem gemeinschaft- 
lichen Güterbahnhofe unter der Bezeich- 
nung „Altona/Ottensen“ nunmehr in 
vollem Umfange in Vollzug gesetzt. 

Altona, den 18. Oktober 1888. (2457) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Güter- ete. Verkehr mit der Station 
(Haltepunkt) Hettenhausen an der Bahn- 


strecke Fulda - Gersfteld.e. Am 20. Ok- 
tober d. J. tritt der Verkehr von Stück- 
gütern und einzelnen Stücken Kleinvieh 
nach und von der vorbezeichneten Sta- 
tion in Kraft. (2458) 
Frankfurt a/M., den 15. Oktober 1888. 
Königliche Eisenbahndirektiön. 


Galizisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. Dezember d. J. 
tritt zum Galizisch-Norddeutschen Ver- 
bandstarif, Heft 1, 2, 3 und 4 vom 1. Ok- 
tober 1883 je ein Nachtrag I in Kraft. 
Die Nachträge enthalten Abänderung 
bezw. Ergänzung der besonderen Be- 
stimmungen, Kours - Zuschlagstabellen 
für den Verkehr mit den Oesterreichi- 
schen Verbandstationen, Aufnahme von 
Stationen, sowie Berichtigungen, 

Exemplare der Nachträge sind auf 
den Verbandstationen und zwar der 
Nachtrag I zu Heft i zum Preise von 
0,29 „4, zu Heft 2 von 0,24 , zu Heft 3 


von 0,27 4 und zu Heft 4 unentgeltlich 
zu haben, 
Breslau, den 13. Oktober 1888. (2459) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


Saarbrücken-Hessischer Verkehr. Mit 
Gültigkeit vom 20. Oktober d. J. wird 
die Station Bockenrod der Hessischen 
Nebenbahn Reinheim - Reichelsheim mit 
folgenden Sätzen für die Beförderung 
von Eisenerzen in den bezeichneten Ver- 
kehr aufgenommen. 


pro 100 kg 
in Mark 

Bockenrod-Brebach . . 0,62 
nn -Burbach 0,61 
x -Dillingen 0140,67, 
5 -Mettlach . . . 071 
5 -Neunkirchen . 0,56 
5 -Völklingen. . . 0,68. 

Köln, den 16. Oktober 1888. (2460) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


TfBelgisch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Eisenbahnverband. Zum _ Verbands- 
Gütertarif vom 1. Juni bezw. 1. Juli 1887 
werden am 1. November d. J. tolgende 
Nachträge herausgegeben: 

Nachtrag 5 zum Theil I, 


# n RUN ER.) nlı 
” II „ ” II ”„ 1% 
„ I ” ” II ” III, 
„ I cn m ray. 
Dieselben enthalten: Ausscheidung 
der Ungarischen Nordostbahn, Aende- 


rung der allgemeinen und besonderen 
Bestimmungen, Aufhebung der Kours- 
tabellen, Anwendung “der Belgischen 
Transitfrachten für den Locoverkehr, 
Aufnahme der Station Budapest-Föväm- 
haz in den Ausnahmetarif No. 4 des 
Hefts 1I und Berichtigungen. 

Köln, den 20. Oktober 1888. (2461) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
.. Die Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
kommt der Nachtrag 1 zu dem dies- 
seitigen Lokaltarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren zur Einführung. 

Derselbe enthält Aenderangen und Er- 

änzungen der Bestimmungen wegen 

er Ausstellung von Leichenpässen, so- 
wie Bestimmungen über dıe Abferti- 
gungsbefugnisse der neu eröffneten Sta- 
tion Geest-Gottberg bei Wittenberge. 

Exemplare des Nachtrages sind bei 
den diesseitigen Expeditionen unentgelt- 
lich zu erhalten. 

Magdeburg, den 12. Oktober 1888. (2462) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ungarisch - Deutscher bezw. Unga- 
risch-Niederländischer Holzverkehr vom 
1. Dezember 1882. Die im vorgenann- 
ten Tarife nebst Nachträgen für den 
Verkehr zwischen Stationen der Unga- 
rischen Nordostbahn und Stationen der 
Niederländischen Bahnen bestehenden 
Frachtsätze treten am 1. Dezember d. J. 
ausser Kraft. 

Breslau, den 12. Oktober 1888. (2463) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nassau-Württembergischer Verkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. ge- 
langt der Nachtrag 5 zur Einführung, 
welcher ausser einigen Berichtigungen 
und der Aufnahme der Station Hasen- 
berg bei Stuttgart die Aufnahme bezw. 
Ergänzung und Aenderung verschiedener 
Ausnahmetarife enthält. 

Insoweit durch den Nachtrag Erhöhun- 
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gen eingeführt werden, treten dieselben 
erst am 15. Dezember 1. J. in Kraft. 
Näheres auf den Stationen. 

Frankfurt a/M., den 11. Dez. 1888. (2464) 

Königliche Eisenbahndirektion. -ı & 


Im Verkehr zwischen Stargard i. Pm. 
bezw. den westlich von Stargard i. Pm. 
gelegenen Stationen des Bezirks Berlin 
einerseits und den Stationen Baitkowen, 
Baldenburg, Barnow, Bischofswerder, Bo- 
kellen, Dramburg, Drygallen, Fordon, 
Georgenfelde, Gladau, Klaukendorf, Kö- 
nigsberg i. Pr., Konitz, Lichtenfeld, Ma- 
rienwerder, Matheninken, Melschin, Prö- 
kuls, Rheda i. Westpr., Schübben-Zanow, 
Tiefensee und Trampke des Bezirks 
Bromberg andererseits gelangen ander- 
weite, theils erhöhte, theils ermässigte 
Entfernungen und Ausnahmefrachtsätze 
bezw. Schnittsätze für Getreide etc. und 
Holz etc. an Stelle der im Staatsbahn- 
Gütertarif Bromberg-Berlin vom 15. Juli 
d. J. vorgesehenen zur Einführung. 


Die Ermässigungen treten mit soforti-. 


ger Gültigkeit, die Erhöhungen mit dem 
1. Dezember d. J. in Kraft. 
Die bezüglichen Entfernungen und 


Frachtsätze sind bei den betheiligten 
(2465) 


Güterexpeditionen zu erfahren. 
Bromberg, den 13. Oktober 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaliungen. 


Grosshl. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Bezug auf unsere Bekanntmachung 
vom 11. Juli l. J. wird mitgetheilt, dass 
die im Belgisch-Badischen Kohlenaus- 


nahmetarif vom 1. Juli 1. J. für Basel _ 


vorgesehenen Frachtsätze nunmehr mit 
1. Dezember 1. J. in Wirksamkeit treten 
und die im Belgisch-Elsässischen Kohlen- 
ausnahmetarif enthaltenen, seither auch 
für Basel Bad. Bahn angewendeten 
Sätze für diese Station zum gleichen 
Zeitpunkt ausser Kraft gesetzt werden. 
Hierdurch treten für einzelne Stations- 
beziehungen Erhöhungen ein. 
Nähere Auskunft ertheilt das diesseitige 
Gütertaritbüreau. 
Karlsruhe, den 15. Oktober 1888. (2466) 
Generaldirektion. 


Magdeburg - Sächsischer Verbands- 
güterverkehr. Am 20. Oktober d.J. tre- 
ten für den Güterverkehr zwischen Sta- 
tion Schandelah des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Magdeburg einerseits und 
Station Wurzen der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen andererseits direkte Fracht- 
sätze in Kraft, über welche die obge- 
nannten Stationen Auskunft ertheilen. 

Dresden, am 15. Oktober 1888. (2467) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutscher Eisenbahnverband; Saar- 
brücken - Württembergischer Güterver- 
kehr. ImSüddeutschen Verbands- 
verkehre zwischen Deutschen Bahnen 
wird mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. der 
Nachtrag VII zu Theil II Heft No. 4 
vom 1. April 1883 (Württemberg - Saar- 
brücken) ausgegeben. | 

Derselbe enthält Frachtsätze für neu 
aufgenommene Stationen der K. Eisen- 
bahndirektion Köln (linksrh.) und der 
K. Württembergischen Staatsbahnen, so- 
wie einen Ausnahmefrachtsatz für Tho- 
masschlacken. 

Der Nachtrag wird auf Bestellung von 
den betheiligten Endbahnen unentgelt- 
lich abgegeben. 

München, den 13. Oktober 1888. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


(2468) 


Siidösterreiehisch-Ungarisch-Deutscher 


Güterverkehr. Unter Bezugnahme auf 
das Ausschreiben vom 7. v. Mts. wird 
bekannt gemacht, dass die Einführung 
des Südösterreichisch - Ungarisch - Deut- 
schen Gütertarifs am 1. Dezember Ifd. Js. 
erfolgen wird. mE 
Der gleichnamige Tarif vom 1. Dezem- 
ber 1886 sowie der zugehörige Nach- 
trag I vom 20. März 1837 bleiben daher 
noch bis zum 30. November Ifd. Js. in 
Gültigkeit. e 

München, den 13. Oktober 1888. (2469) 

Generaldirektion | 

der K. B. Staatseisenbahnen. 

Schnorr.. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 


. Verbands - Güterverkehr, Einführung 


eines Ausnahmetarifs für Getreide. Am 
1.Novbr. 1. Js. gelangt im Oesterreichisch- 
Ungarisch-Bayerischen Verbands-Güter- 
verkehr ein ‘neuer Ausnahmetarit für 
die Beförderung von Getreide, Hülsen- 
früchten, Malz, Mühlenfabrikaten und 
Oelsaaten zwischen Stationen der priv. 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft (Oesterreichische Li- 
nien ausnahmlich der Stationen Kralup 
und Swolenowes und der Strecken Stadlau- 
Marchegg und Simmering-Bruck a.d.L.), 
der K. K. priv. Oesterreichischen Nord- 
westbahn und Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn (ausnahmlich der Station 
Iglau), derK. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn (ausnahmlich der in Galizien 
gelegenen Stationen), der Mährisch- 
Schlesischen Centralbahn und der von 
der K. K. Generaldirektion der ÖOester- 
reichischen Staatsbahnen verwalteten 
Mährischen Grenzbahn einerseits und 
Stationen der Kgl. Bayerischen Staats- 
eisenbahnen anderseits zur Einführung. 
München, den 12. Oktober 1888. (2470) 
Generaldirektion . 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Erfurt. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten direkte 
Tarifsätze für Frachtgüter in Wagen- 
ladungen zwischen Kämmereiforst und 
den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Magdeburg in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen. 

Erfurt, den 12. Oktober 1888. (2471) 

Königliche Eisenbahndirektion. a 


Zu dem vom 1. Juni 1886 gültigen Gü- 
tertarife für den Verkehr zwischen Sta- 
tionen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Elberfeld und Altona gelangt der Nach- 
trag V zur Einführung. Derselbe ent- 
hält. die durch den Zollanschluss von 
Hamburg nothwendig gewordenen Aen- 
derungen der Spezialbestimmungen zu 
dem Betriebsreglement etc. _ & 

Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen zu 
beziehen. AR 

Elberfeld, den 15/10. 88. (2472) - 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Im Deutsch - Niederländischen Eisen- 
bahn-Verbande bleibt der Ausnahme- 
tarıf M für die Beförderung von Leinöl 
von Groningen und Leeuwarden nach 
Deutschen Stationen bis 30. Septem- 
ber 1889 in Kraft. In denselben werden 
vom 1. November d. J. ab die Sta- 
tionen Hoogezand, Winschoten und Zuid- 
broek aufgenommen. Für diese 3 Sta- 
tionen gelten die Frachtsätze der Station 
Groningen. 

Elberfeld, 12/10. 88. (2473) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verbandaver- 
waltungen. 
(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Kaps Vereins Deutscher Eisenbatn-Verwaltuneen. 


‚Berlin, den 20. Oktober 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


‚Lokal-Güterverkehr auf den K. Baye- 
rischen Staatseisenbahnen. Es wird be- 
kannt gegeben, dass die in den Nach- 
trägen VII-XIII zu Heft III vom 1. Juni 


1882 enthaltenen Frachtsätze für Eisen- 


stein, Freilassing, Furth i/W., Gotteszell, 
Hammerau, Kufstein’ transit, Lauter, 
Ludwigsthal, Marktl, Passau, ‘ Passau 
transit, Piding, Regen, Reichenhall, Salz- 
burg, Simbach, Teisendorf, Traunstein, 
Triefenried und Zwiesel, insoweit sie 
billiger sind, als die nach dem Hefte III 
wom 1. November 1883 sich ergebenden, 
bis aufweiteresinKraftbleiben. 
‚ München, den 16. Oktober 1888. (2474) 
Hy ; Generaldirektion 
der. K. B. Staatseisenbahnen. 
“ Schnorr. 

Niederländisch -Oesterreichisch - Unga- 
rischer Verband. Unter Abänderung 
unserer Bekanntmachung vom 17. v. Mts. 
wird hiermit veröffentlicht, dass die im 
Niederländisch - Oesterreichisch - Ungari- 
schen Gütertarife vom 1. Mai 1837 nebst 
Nachträgen enthaltenen Frachtsätze nicht 
vom 15. Oktober d.J., sondern erst vom 
1. November d.J.ab ungekürzt 
zur Anwendung kommen, bezw. wird für 
Sendungen, welche vor dem 1. Novem- 
ber d. J. zur Aufgabe gelangen und für 
welche bereits die un gekürzten Fracht- 
sätze angewendet sind, die Fracht auf 
die billigeren, gekürzten Taxen im 
Reklamationswege zurückgeführt. 

Dresden, am 17. Oktober 1888. (2475) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als:geschäftsführende Verwaltung. 


Magdeburg-Sächsischer Verband. Die 


mit Tarifnachtrag I am 1. Oktober d. J. _ 


zur Einführung gekommenen anderweiten 
Entfernungen bezw. Frachtsätze für den 


‚, Verkehr mit der Station Osterwieck der 


Osterwieck- Wasserlebener Eisenbahn er- 
langen, soweit Erhöhungen gegenüber 
der vor dem 1. Oktober d. J. massgebend 
gewesenen Frachtberechnung eintreten, 
erst vom 1. Dezember d. J. ab Gültigkeit. 
Dresden, am 16. Oktober 1888. (2476) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn-Gütertarif Altona - Berlin. 
Mit dem 15. Oktober 1888, dem Tage des 


‘ Zollanschlusses der Städte Hamburg und 


Altona und der anschliessenden bisher im 
Zollauslande belegenen Gebietstheile an 
das Deutsche Zollgebiet, gelangt ein 
Nachtrag II zur Ausgabe. 


Derselbe enthält neben einzelnen Be- 


richtigungen des el. die von und 
nach „Hamburg Zollstadt* und „Ham- 
burg Freihafen* gültigen Zoll- und 
Steuervorschriften. Druckexemplare des 
Nachtrages werden an Inhaber des Haupt- 
tarifs unentgeltlich verabfolgt. \ 
Berlin, im Oktober 1888. (2477MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Direkter Vieh- ete. Verkehr mit der 
Alt-Damm-Colberger Eisenbahn und 
Staatsbahn-Vieh- etc. -Verkehr Brom- 
berg-Berlin. Für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren zwischen Stationen des Direktions- 
bezirks Berlin und der Alt-Damm-Colber- 
ger Eisenbahn tritt an Stelle des Tarifs 


vom 1. März 1882 am 1. November d. J. 


ein neuer Tarif in Kraft. Die in dem 
letzteren enthaltenen Erhöhungen im 
Verkehr mit Station Städtischer Öentral- 
viehhof Berlin gelten jedoch erst vom 
1. Dezember d. J. ab, an welchem Tage 
der Tarif vom 1. März 1882 vollständig 
ausser Kraft tritt, Die eintretenden Aen- 
derungen über Gollnow gelten im Ver- 
kehr zwischen Colberg und Berlin, Stet- 
tiner Bahnhof, vom 1. November d. J. 
und zwischen Colberg und Städtischer 
Centralviehhof Berlin vom 1. Dezember 
d. J. ab auch über Belsard im Staats- 
bahnverkehr Bromberg Berlin. 

' Exemplare des neuen Tarifs sind durch 
die Stationen der Alt-Damm-Colberger 
Eisenbahn, die Güterkasse zu Stettin, 
Centralgüterbahnhof sowie durch das 
Auskunftsbüreau der Deutschen Reichs- 
und Königlich Preussischen Staatsbahn- 
verwaltung hier, Bahnhof Alexander- 
platz, zum Preise von 254 für das Stück 
zu beziehen. 

Berlin, den 12. Oktober 1888. (MG2478) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Direktion der Alt- 
Damm-Colberger Eisenbabn und der 
' Königlichen Eisenbahndirektion zu 

Bromberg. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Am 1. November d. J, kommen die Nach- 


‚träge VI zu Theil II des Verbandsgüter- 


tarıfs, VIII zu den Tarifheften 1, 2 und 
4, IX zu den Tarifhetten No. 3, 5, 6 und 
7 zur Einführung. Dieselben enthalten 
mehrfache Aenderungen und Ergänzun- 
gen der besonderen Bestimmungen und 
Tarifvorschriften sowie der regelrechten 
und Ausnahmefrachtsätze, Aufhebung 
der Sätze für die Station Sömmerda mit 
den Stationen der Main-Neckarbahn, neue 
Frachtsätze für die Stationen Posen (Ger- 
berdamm), Osterode a. H., Kranichteld, 
Schleusingen, Zollbrück (Thüringen), 
Spangenberg, Tauberbischofsheim, Wall- 
dürrn und Hasenberg, ferner Ausnahme- 
tarife für getrocknete Malztreber sowie 
für Garne von Schopfheim nach Wüste- 
giersdorf. Die im Westdeutschen Ver- 


" bande sowie im Hannover-Oberhessischen 


Verkehr für die Station Osterode a. H. 
bestehenden Frachtsätze werden hier- 
durch mit der Massgabe aufgehoben, dass 
diejenigen mit den südlichen Stationen, 
Seiche in den Mitteldeutschen Verband 
nicht mit aufgenommen worden, noch 
bis zum 1. Dezember d. J. Geltung be- 
halten. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandsgüterexpeditionen, woselbst auch 
die Tarifnachträge erhältlich sind. 

Erfurt, den 12. Oktober 1888. (2479) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ungarischer Eisenbahn -Verband. Zu 
dem, für den Transport von Privat-Salz- 
sendungen in vollen Wagenladungen als 
Frachtgut vom 1. Juli 1888 gültigen Aus- 
nahmetarife tritt am 1. Dezember |. J. 
der Nachtrag 1 in Kraft, welcher erhöhte 
Frachtsätze für den Verkehr mit Sta- 
tionen der südlichen Linie der König). 
Ung. Staatseisenbahnen enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages werden 
in unserer Tarifabtheilung erhältlich sein. 
‚ Budapest, am 17. Oktober 1888. (2480) 

Die Direktion. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Inländischer Anschlussverkehr für 
Personenbeförderung. Einführung neuer 
Tariftabellen für Tour- und Retour- 
billets. Am 1. November 1888 treten 
neue Tariftabellen für die Beförderun 
von Personen mit Tour- un 
Retourbillets im direkten Verkehre 
zwischen Stationen der Oesterr. Nord- 
westbahn und Südnorddeutschen Ver- 
bindungsbahn einerseits und Stationen 
der Aussig-Teplitzer Bahn, Böhmischen 
Kommerzialbahnen, Böhmischen Nord- 
bahn, Böbmischen Westbahn, Oesterr.- 
Ungar. Staatseisenbahn - Gesellschatt, 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn und Kut- 
tenberger Stadtbahn andererseits in Wirk- 
samkeit. 

Exemplare dieser Tariftabellen liegen 
bei der unterzeichneten Generaldirektion 
zur Einsicht auf. 
Die Generaldirektion (2481) 
der K. K. priv. Oesterreichischen Nord- 

westbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Submissionen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Submission auf Lieferung von Klein- 
eisenzeug. Oeffentliche Ausschreibung 
auf Lieferung von Kleineisenzeug: 

A. Für Breitspurbahnen: 

797 t Laschen, 119t Laschenbolzen mit 
Muttern, 396 t Hakennägel, 1309 t 
Unterlagsplatten und 44000 Stück 
stählerne Unterlagsringe. 

B. Für Schmalspurbahnen: 

7500 kg Laschen, 4370 kg Laschen- 
bolzen mit Muttern, 12000kg Haken- 
nägel und 40000 kg Unterlagsplatten. 

Angebote sind, mit entsprechender Auf- 
schrift versehen, bis spätestens zum Er- 
öffnungstermine am ittwoch, den 
31. Oktober d. J, Vormittags 
1l Uhr versiegelt und postfrei an das _ 
unterzeichnete Büreau, Brüderstrasse 36, 
einzureichen. Die Lieferungsbedirgungen 
nebst Zeichnungen liegen daselbst zur 
Einsicht aus, können auch gegen Ein- 
sendung von 2 4 unfrankirt bezogen 


werden. Zuschlagsfrist innerhalb vier 
Wochen. 
den 15. Oktober 1888. (2482) 


Breslau, . O 
: Materialienbüreau. . 


Niederl. Rhein-Eisenbahn. Die Liefe- 
rung von 30000 eichenen Bahnschwellen 
soll in sieben Loosen vergeben werden. 
Die Bedingungen sind von Herrn Inge- 


nieur Wright in Utrecht gegen Er- 
stattung von 1 4 zu beziehen. Ange- 
bote sind portofrei bis spätestens 6. No- 
vember d. J. an die Direktion in Ut- 
recht einzureichen und sollen am fol- 
genden Tage, Nachmittags 1 Uhr, ge- 
öffnet werden. 


Utrecht, den 15. Oktober 1883. (2483) 
Die Direktion. 
Kgl. Bayerische Staatseisenbahnen. 


Bausubmission. Zufolge Entschliessung 

und vorbehaltlich der Genehmigung der 

Generaldirektion der K. B. Staatseisen- 

bahnen zu München werden 

Samstag, am 27. Oktober 1888, 
Vormittags 9 Uhr 

bei der unterfertigten Kgl. Eisenbahn- 

bausektion nachstehende Eisenbahnbau- 

arbeiten im Wege der 

allgemeinen schriftlichen 
Submission 
an den Meistabbietenden vergeben wer- 
den, nämlich: 
Die _Arbeitsloose h 

No. IV 6 092,15 m lang zwischen Spiegelau 

und Grossarmschlag und 
„ V 5900,95 m lang zwischen Gross- 

armschlag und Grafenau ge- 
legen, 

enthaltend nach den Anschlägen: 


| Loos Loos 
No.IV | No. y | Sunma 


A Bl A 1A 18 


> 0 Bd - 


. Eigentliche 

Erdarbeiten |101804|051110491/44/212295/49 

. Vollendung 

der Wege . | 3099169] 16781251 4777/94 
. Kunst- 

bauten . 29711197| 20015/92] 49727189 
. Bahnunter- 

bau . . . | 2675856] 2962868] 56387 24 

Summa . |161374|27|161814/29/323188[56 

Es kann sowohl auf jedes einzelne 
Loos, als auch auf beide Loose zusammen 
als ein Akkordobjekt submittirt werden. 

Die zu stellende Kaution beträgt für 
Loos No. IV und V je 8500. 

Bedingnissheft, Pläne und Kostenan- 
schläge liegen vom Heutigen an im 
Amtslokale der unterfertigten K. Eisen- 
bahnbau-Sektion zu jedermanns Einsicht 
offen vor, wo auch die Submissionsfor- 
mulare in Empfang genommen werden 
können. 

Die Submissionen selbst müssen in 
vorschriftsmässig überschriebenen und 
versiegelten Kouverten längstens bis 
Freitag, den 2%. Oktober 188, 
Abends6 Uhr, bei der unterfertigten 
Behörde frankirt eingelaufen sein. 

Die Submittenten sind bei Vermeidung 
aller im Submissionsformular angedroh- 
ten Folgen gehalten, in dem obenange- 
gebenen Verakkordirungstermine sich 
persönlich oder durch genüglich bevoll- 
mächtigte Stellvertreter einzufinden, und, 
wenn solches verlangt wird, ihre Ueber- 
nahmsfähigkeit, ihr Kautions- und Be- 
triebsvermögen sogleich genügend nach- 
zuweisen und den bedingten Zuschlag 
zu gewärtigen. 

Zwiesel, im Oktober 1888. (2484H&YV) 
Kgl. Bayer. Eisenbahnbau-Sektion. 


BER u © Ai 


Verding von Lokomotiven. 

a) 10 Stück Normal-Personenzug-Loko- 
motiven mit Tender für Vollbahnen 
in zwei Loosen, 

b) 20 Stück Normal - Güterzug - Loko- 
motiven mit Tender für Vollbahnen 
in drei Loosen. 

Angelıote sind bis 

Mittwoch, den 31. Oktober 188, 
Vormittags1l Uhr, 
versiegelt mit der Aufschrift „Angebot 
auf Lokomotiven“ postfrei an das unter- 
zeichnete Büreau, Berlin W., König- 

grätzerstr. 132, einzureichen. 
Angebotsbogen, Bedingungen und 
Zeichnungen können daselbst während 
der Geschäftsstunden eingesehen, auch 
von dort gegen post- und bestellgeldfreie 
Einsendung von 6,00 4 in Baar oder in 
Zehnpfennig-Briefmarken bezogen wer- 
den. aschlagstriet bis 28. November 1888. 

Berlin, den 13. Oktober 18338. (2485 MG) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von : 
a) 12 Stück Personenzug-Lokomotiven 
(Verbund-Anordnung) und 
DIoBem, Güterzug - Lokomotiven 
(Verbund-Anordnung;) 
soll vergeben werden. 
Termin zur Eröffnung der Angebote 
ist auf 
Freitag, den 9. November 1888, 
Vormittags 11 Uhr, 
im unterzeichneten Büreau anberaumt. 
Bedingungen und Zeichnungen liegen 
hier zur Einsicht aus und werden auch 


gegen Einsendung von 4 44 (bezw. 2 M 
für jede Lokomotiv-Gattung) verabfolgt. 
Zuschlagstfrist 3 Wochen. 
Hannover, den 13. Oktober 1888. (2486) 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 

Verkauf von Altschienen. Der Ver- 
kauf der in unserem Amtsbezirk aufge- 
kommenen alten, unbrauchbaren Eisen- 
schienen findet am 
Mittwoch, den 24. Oktoberd.J., 

Vormittags ll Uhr, 
im diesseitigen erwaltungsgebäude 
statt, bis zu welchem Termin Preisange- 
bote einzureichen sind. 

Bedingungen sind gegen Eınzahlung 
von 20 4 Schreibgebühren von, uns zu 
beziehen, können auch in unserem Amts- 
zimmer eingesehen werden. 

Dessau, den 11. Oktober 1888. (2487) 

Königlich Preussisches Eisenbahn- 
Betriebsamt. 


7. Be- und Entladefristen. 
Vom 18. Oktober d. J. ab werden für 
den diesseitigen Bahnbereich, mit Ein- 
schluss des Schlesischen, Görlitzer, Stet- 
tiner und Nordbahnhofs in Berlin sowie 
der Bahnhöfe der Berliner Ringbahn, die 
Be- und Entladefristen für offene Wa- 
gen bezüglich derjenigen Interessenten, 
welche innerhalb eines Umkreises von 
5 km von der betreffenden Station ent- 
fernt wohnen, bis auf weiteres auf 3 Ta- 
gesstunden (einschliesslich der Mittags- 
stunden) herabgesetzt. (2483MG) 
Berlin, den 17. Oktober 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


H. Privat-Anzeigen. 


Girculir-Oefen. 


Patent Hohenzollern Nr.1136. 


Diese Oefen werden für Werk- 
stätten in vier Grössen hergestellt, 
und genügt erfahrungsmässig zur Er- 
höhung der Temperatur eines Raumes 
von 10° Cels. einer von 

800 mm Dtr. für 5000 cbm Inhalt. 


6550 5 » 3500 „ » 
500 ” ” ” 2000 ” „ 
350 


Re, „ „ 1000 „ ” 
Mit Ausnahme der Oefen von 
350 mm Dtr. werden die Oefen auch 
ohne Regulirfüllvorrichtung geliefert. 
Alle Oefen sind mit Chamottesteinen 
auszumauern. 

Durch rapideLufteirculationgeben 
die Oefen einen hohen Nutzeffect und 
sind bereits mehrere 1000 Stück im 
Betriebe. 


Measckinenfahrik 


HOHENZOLLERN, 


Büsseldorf. 
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Privat-Inserate 
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unc 
Beilagen zur Zeitung 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


4. Bei Bezug durch die P ost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
I andlung vierteljährlih. . © 2. 2... 4 Mk 
2. Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofsträsse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet Jährlich . . »..:. 20 Mk, 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) einzusenden. 
Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuseripto 


ldianlan ns sind direct 
n die Buch- und Steindruckerei von H, S. HERMAN 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden, Be 
Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
ixemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
arnnd Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 


dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: % er Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
r. jur. W. Koch, BE / Commissionär für den Buchhandel: 
Berlin W., Landgrafen-Strasso !£. — Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin $.,Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 24. Oktober 1888. 
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Die Eisenbahnausstellung in Wien. 
(Fortsetzung aus No, 75.) 


IX. 
Oesterreichs Eisenbahnen und die heimische Industrie. 


Unter dem Schlagworte: Eisen- und Stahlmate- 
rialien, wie auch unter den Gruppenbezeichnungen: Me- 
talleund Legirungen, Werkzeuge, Geräthe und 
Messinstrumente, Farben, Kitte und Textil- 
waaren und nicht minder unter der Aufschrift: Beheizun g, 
Beleuchtung und Schmiermaterialien umfasst die 
Ausstellung eine Fülle von Gegenständen, deren eingehendere 
Betrachtung von Interesse wäre und gewiss lohnende Ergeb- 
nisse liefern müsste; denn erst durch diese Betrachtung würde 
das geschichtliche Bild, das wir. an der Hand des reichen Aus- 
stellungsmateriales in grossen Zügen zu entwerfen versuchten, 
vervollständigt und nach der technischen Seite hin vertieft 
werden. Aber eine solche ausführliche Behandlung des reichen 
Stoffes, welchen die Ausstellung bietet, würde weit mehr Raum 
erfordern, als ihn diese Zeitschrift zu gewähren imstande ist; 
sie würde schliesslich auch bei aller Rücksichtnahme auf den 
Leserkreis mit festem Schritte in das Gebiet der speziellen 


Eisenbahntechnik eintreten und auf solche Weise dem Zwecke 


dieser Zeitung untreu werden. 

Die oben bezeichneten Ausstellungsobjekte lassen sich 
jedoch nach einer anderen Hinsicht näher ins Auge fassen und 
zwar mit Bezug auf ihren hohen Werth für die Industrie 
im allgemeinen und für jene Oesterreichs im be- 
sonderen. In diesen Gruppen finden wir dann auch die engeren 
Anknüpfungspunkte der Eisenbahnausstellung an die gesammte 
grosse Ausstellung, welcher sie einverleibt erscheint. Ja, man 
könnte fast die Behauptung aussprechen, dass sich in dieser 
Abtheilung der Ausstellung mehr als in jeder anderen, und 
zwar infolge ihrer theilweise geschichtlichen Anordnung, die 


‚grossartige Entwickelung der heimischen Industrie seit 40 Jahren 
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überhaupt darstellt. Eine Thatsache kommt unzweifelhaft zu 
beredtem Ausdrucke: der gewaltige Einfluss des Eisenbahn- 
wesens auf die Industrie — ein Einfluss, wie ihn keine andere 
Erfindung, keine politische und keine soziale Umwälzung in 
gleich grossartigem Massstabe hervorgerufen hat. 

Eine sehr übersichtlich angeordnete Tabelle gibt eine 
Zusammenstellung aller Kosten für Anschaffungen 
an Materialien und Ausrüstungsgegenständen 
der Oesterreichischen Eisenbahnen in den 
Jahren 1885, 1886 und 1837. Die ausgewiesene Summe fällt 
von mehr als 42% Millionen Gulden im Jahre 1885 auf 32% Mil- 
lionen im Jahre 1886, um im vergangenen Jahre wieder auf 
nahezu 37 Millionen Gulden zu steigen. Den ersten Platz unter 
den einzelnen Posten behauptet das Oberbaumaterial, 
für welches in den genannten 3 Jahren durchschnittlich 
12%, Millionen Gulden verausgabt wurden. Die Anschaffung 
von Fahrbetriebsmitteln erforderte im Jahre 1885 
mehr als 11% Millionen Gulden; im Jahre 1886 trat ein jäher 
Rückgang ein und auch im Jahre 1887 hat nur eine 
mässige Steigerung wieder stattgefunden; die betreffenden 
Ausgaben belaufen sich auf 3,6 bezw. 4,9 Millionen Gulden. 
Nahezu gleichmässig stellt sich der Verbrauch an Brenn- 
material; er beträgt jährlich 6% bis 7 Millionen Gulden 
Vier Tabellen geben nähere Aufschlüsse über diese Kraftquelle 
der Lokomotive. Die hauptsächlichste Verwendung findet die 
Schwarzkohle, von welcher im Jahre 1837 auf den Oester- 
reichischen Eisenbahneu nahezu 857000 t verbraucht wurden. 
Den Hauptbedarf deckt Böhmen mit 343495; Galizien, Mähren 
und Schlesien partizipiren zu ziemlich gleichen Theilen an den 
Lieferungen. ie Schwarzkohlen Steiermarks und Ungarns 
finden nur bei der Ungarischen Westbahn Verwendung. Der 
Gebrauch Deutscher Schwarzkoble hat seit 3 Jahren rasch 
abgeiommen; er ist in diesem Zeitraume von 77000 auf 24.000 t 


a I 


le 


herabgesunken; an die Stelle derselben ist die Böhmische, die 
Mährische und Schlesische Steinkoble getreten. Kokes wird 
in verhältnissmässig geringen Mengen verwendet; von den 
11000 t, welche im vergangenen Jahre angeschafft wurden, hat 
Mähren allein 8000 t geliefert. Bemerkenswerth erscheint, dass 
vornehmlich die Oesterreichischen Staatsbahnen und die Süd- 
bahn von diesem Brennmaterial Gebrauch machen. Der Schwarz- 
kohle steht die Braunkohle nahezu ebenbürtig rücksicht- 
lich der von den Eisenbahnen bezogenen Mengen; allerdings 
scheint — sofern es zulässig ist, aus den Daten der letzten 
3 Jahre Schlussfolgerungen zu ziehen -—- die allgemeine Ver- 
wendung dieser Kohle ın Abnahme begriffen; denn die frag- 
liche Menge derselben ist von 777000 t im Jahre 1885 auf 
722000 t im verflossenen Jahre herabgesunken. Unter den 
Kronländern Oesterreichs, welche den Eisenbahnen- dieses 
Brennmaterial liefern, steht Steiermark mit 422000 t an erster 
Stelle; neben ihm erscheint Böhmen mit 290 000; in die übrigen 
Mengen theilen sich Dalmatien, Oberösterreich, Ungarn und 
Vorarlberg; eine kaum nennenswerthe Menge Braunkohle wurde 
aus Mähren bezogen. Der Verbrauch an Lignit betrug 
940000 t; er wird zu zwei Drittheilen von Steiermark, zu einem 
Drittheil von Oberösterreich bestritten; doch scheint er sich 
von Jahr zu Jahr zu vermindern. Ueberhaupt sind es nur 
3 Bahnen, welche Lignit verwenden und zwar eben jene, denen 
für den Bezug desselben keine wesentlichen Transportkosten 
erwachsen: die Südbahn (Steiermärkischen Lignit), die K.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen (Oberösterreichischen Lignit) 
und die Ungarische Westbahn (Steiermärkischen Lignit). Auch 
das Brennholz spielt naturgemäss eine wichtige Rolle bei 
den Eisenbahnen; es kommt hier nur jenes Material in Betracht, 
das zur Anheizung der Lokomotiven dient. Die Menge des- 
selben, welche im Jahre 1887 beschafft wurde, betrug mehr als 
211500 m?; sie hat gegen das Jahr 1885 eine Abnahme von 
72000 m? erfahren; eine Verminderung, welche hauptsächlich 
von den K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, der Lemberg- 
Czernowitz-Jassy Bahn und der I. Ungarisch-Galizischen Eisen- 
bahn ausgeht und namentlich das Kronland Galizien trifft, 
welches im Jahre 1885 über 216000 m}, im letzten Jahre jedoch 
nur 91000 m? lieferte. Briquettes finden in bemerkens- 
werther Weise nur bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und 
bei der Oesterreichischen Nordwest- und Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn Anwendung; im Jahre 1887 beliefen sich die 
Be Anschaffungskosten dieses Brennstoffes auf rund 
53 000 A. 
Die vorerwähnten Tabellen bieten neben der Uebersicht 
der von den einzelnen Bahnen beschafften Brennstoffmengen 
auch eine Uebersicht der hierfür verausgabten Beträge. Es 
geht nun aber wohl nicht an, einen Durchschnittspreis der ein- 
zelnen Brennmaterialien aufzustellen; die Preise variiren bei 
den verschiedenen Bahnen in beträchtlicher Weise, weil einer- 
seits die Transportdistanzen, andererseits die Güte des Materiales 
dieselben beinflussen. Es finden sich auf der Ausstellung ver- 
schiedene Kohlensorten exponirt, welche bezüglich der 
Materialgüte einige Anhaltspunkte gewähren. Wir geben nach- 
stehend die Brennwerthe derselben unter Anführung jener 
Bahnen, bei denen sie Verwendung finden. 
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Steinkohle aus EN 


bahn-Gesellschaft. 


Förderkohle aus j von den K.K. Staats- 


> ittitz en) 5,36 bahnen. 
(Steiermark) De 2 ” : 5,80 von der Südbahn. 
Stückkohle aus Sa- 453 von den K. K. Staats- 
gor (Krain) sn reE% } bahnen. 
Mittelkohlel, (Braun- 
kohle) 1 RR ak 
Nusskohlel.(dto) ..| 3,54 dto. 
Nusskohle II. (dto.) . 2,21 


Zu den reichhaltigsten Abtheilungen der Ausstellung 
muss unbedingt auch jene gezählt werden, welche die Eisen- 
und Stahlmöaterialien, die Metalle und Legi- 
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rungen umfasst. Sie gewährt namentlich einen tiefen Ein- 
blick in die Konstruktionsart und den Herstellungsstoff ‘der 
Lokomotiv- und Wagendetails und bietet ferner eine er- 
schöpfende Uebersicht über die von den Eisenbahnen hierfür 
verausgabten Beträge, wie über die mehr oder minder sieg- 
reiche Konkurrenz der heimischen Industrie gegen jene des 
Auslandes, die gerade auf diesem Gebiete durch lange Zeit die 
Oberhand hatte. Wir sehen unter den exponirten Gegenständen 
verschiedene Eisen- und Stahlsorten, Bleche für Lokomotiv- 
kessel, für Dächer u. s. w., Drähte, Nägel, Stifte, Schrauben, 
Nieten. Gussstücke, Gusshähne u. s. w. Alle diese Materialien 
und Erzeugnisse sin! fast durchwegs einheimischer Pro- 
venienz; das Ausland betheiligt sich nur in geringer Weise an 
deren Beistellung. Ein ausschliessliches Produkt der vater- 
ländischen Industrie bilden die Schalengussräder; die 
Eisengiesserei- und Maschinenfabrik-Aktiengesellschaft Ganz 
& Co. in Budapest, welcher der Ruhm gebührt, diese Art 
Räder zu solcher Vollkommenheit gebracht zu haben, hat 
6 Typen ausgestellt, deren erste aus dem Jahre 1853 datirt; im 
Jahre 1887 wurden halbdoppelwandige, in jüngster Zeit werden 
wellenförmige Schalengussräder von ihr erzeugt. Die gräflich 
Andrassy’schen Eisenwerke in Dernö haben gleichfalls doppel- 
wandige Schalengussräder ausgestellt. In den letzten 3 Jahren 
wurden von den Oesterreichischen Eisenbahnen nahezu 18000 
Stück Schalengussräder nachgeschafft und hierfür ein Betrag 
von 731773 fl. verausgabt. Die Südbahn hat 2 Speichenräder 
für Wagen exponirt; das eine ist aus dem Jahre 1846 und be- 
sitzt eine gusseiserne Nabe, während das andere neuerer Type 
ist und vollständig aus Schweisseisen erzeugt wurde Die 
Tyres werden aus Martinstahl, Puddeleisen oder Bessemer- 
stahl verfertigst. Es liegen bezüglich der letztgenannten Ma- 
terialien die Ergebnisse von Proben vor, deren Mittheilung 
nicht werthlos sein dürfte. 
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Die jährlichen Ausgaben für Tyres bilden in dem Budget 
der Bahnen einen erheblichen Posten; sie betrugen im vergan- 
genen Jahre 534330 fl, wovon ein Drittel dem Auslande zu 
gute kam. Die Befestigung der Radreifen erfolgt 
nach den verschiedenartigsten Systemen; die Südbahn verwendet 
dieSysteme Mansell, Bork, Glück & Curant; letzteres 
System, das wie jenes von Bork auf dem Gebrauche des Spreng- 
ringes basirt, finden wir auch bei den K. K. Staatsbahnen, 
welche überdies die Radreifenbefestigung mit Durchschraube 
und je mit Kopfschraube anwenden; die Staatseisenbahn- 
Gesellschaft hält sich, wie in so vielen Dingen, an die Fran- 
zösischen Systeme: Type Orl&eans undType Polonceau. 

Die Au des Stahles für die verschiedenen 
Einzeltheile der Lokomotiven und Wagen gewinnt immer 
festeren Boden; so haben die K, K. Staatsbahnen einen Loko- 
motivkolben mit Stahlgusskörper, mit gusseisernen Ringen und 
mit Spannringen aus Bessemerstahl ausgestellt; die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn zeigt ein Lokomotiv - Achslager, dessen 
Gehäuse aus Neuberger Bessemerstahl erzeugt ist, die Staats- 
eisenbahn-Gesellschatt verwendet seit kurzer Zeit Puffergehäuse 
und Pufferstangen aus Martinstahl u.s. w. Die Bemühungen 
der inländischen Hüttenwerke sind auch unausgesetzt darauf 
gerichtet, die verschiedenen Stahlsorten derart zu vervol)- 
kommnen, dass sie im Lokomotiv- und im Wagenbau mannig- 
fache erfolgreiche Anwendung finden können; die Proben von 
Martinstahl, Gussstahl, Flusseisen und Flussstahl, welche 
theils von einzelnen Bahnen, theils von den Werken selbst ex- 
ponirt sind, geben einen deutlichen Beweis, dass diese Bestre- 
bungen nicht resultatlos sind. In gewissem Sinne darf als ein 
Zeugniss hierfür auch der Umstand angesehen werden, dass die 
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grössere Summe der Ausgaben für derlei Produkte den heimi- 
sehen Werken zufällt, und zwar von Jahr zu Jahr in steigen- 
dem Verhältnisse. So wurden für Kurbeln, diverse Stangen, 
für Schmiedestücke, für Trag- und Volutfedern, für Federstahl 
und für andere Stahlsorten von den Oesterreichischen Eisen- 


bahnen in den Jahren . 1885 1886 und 1887 
im ganzen verausgabt 167 088 fl. 177233 fl. 214572 A. 
undes entfiel hiervon auf das 
Ausland ein Betrag von TR310 5 39577 „ u. 29029 „ 


Dass sich der Kampf auf dem fraglichen Gebiete zwischen 
der heimischen und der ausländischen Industrie überhaupt 
langsam aber stetig zu Gunsten der ersteren entscheidet und 
dass es ein sehr bedeutender Gewinn ist, welcher ihr auf 
solche Weise zufällt, mögen die nachstehenden Zahlen darthun. 
Es an die Mengen und Anschaffungskosten der Eisen-, 
Stahl- und Metallwaaren der Oesterreichischen Eisenbahnen be- 
züglich 

inländischer ausländischer 
Produkte Produkte 


im Jahre 1885 10378 197 = 
7750 Schalengussräder 2449136 B. 1405786 kg 352132 fi. 


im Jahre 1886 10771175 kg ; 
5 250 Schalengussräder 'E 333753 „ 15303737 „ 881090 „ 


im Jahre 1887 11475 316 kg 
Iacı Scholensmesnder 12456144 „| 988496 „. 205375 „ 

Bei Schlussfolgerungen aus diesen Zahlen darf allerdings 
nicht übersehen werden, dass die Oesterreichische Regierung 
ihren vcllen Einfluss geltend macht, um die Eisenbahnverwal- 
tungen gegebenen Falles zu Bestellungen im Inlande zu be- 
wegen und dass ein hoher Zoll die Einfuhr einiger Artikel 
wesentlich erschwerte. 

Die nächste Gruppe der Eisenbahnausstellung führt uns 
noch tiefer in die Werkstätten der Eisenbahnen und lässt uns 
zugleich einige Blicke in den Betrieb der letzteren werfen; sie 
umfasst nämlich Maschinen, Werkzeuge, Geräthe 
und Messinstrumente aller Art. Der Maschinentechniker 
wird den exponirten Gegenständen immerhin einige Stunden 
tieferen Studiums widmen können und manches Neuartige ent- 
decken; namentlich hat die Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn sich an dieser Gruppe hervorragend betheiligt und 
einige interessante Maschinen und Einrichtungen ihrer Werk- 
stätten ausgestellt. Wir wollen einige bemerkenswerthe Ob- 
jekte nachfolgend kurz erwähnen. Hierzu gehören Fräs- 
werkzeuge für Kupferstutzen mit verschiebbaren Messern, 
Reibahlen und Gewindbohrer mit zurückgeschnittenen Schneide- 
zähnen, Bohrer für die Siederohrlöcher in Rohrwänden, 
' eine sehr interessante Vorrichtung zum centrischen Auf- 
spannen von Arbeitsstücken, einen Messerkopf für Hobel- 
maschinen, dessen Messer unter beliebigem Neigungswinkel 
eingestellt werden kann, so dass sich mit demselben beliebig 
geneigte Flächen bearbeiten lassen. Die Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft zeigt an einem Objekte die Anwendung der elek- 
trischen Kraftübertragung für Werkstätten- 
zwecke: sie hat nämlich eine transportable Dynamomaschine 
exponirt, welche einer zum Ausbohren der Stehbolzen von Lo- 
komotiv-Feuerbüchsen bestimmten Maschine die erforderliche 
Arbeitskraft liefert. Dieselbe Eisenbahnverwaltung verwendet 
in ihrer Hauptwerkstätte in Simmering eine elektrische Abstell- 
vorrichtung für die Dampfmaschine der Dreherei. Erwähnens- 
werth erscheinen uns noch die ausgestellten Bremsschuhe 
verschiedener Systeme, welche auf grossen mit Abrollgleisen 
ausgestatteten Rangirbahnhöfen und auf Gebirgsstrecken in 
Anwendung gelangen, ferner derelektrische Fahrkarten- 
zähler der Nordbahn, welcher mit dem Composteur in Ver- 
bindung steht, auf dem Fahrperron angebracht ist und auf 
elektrischem Wege die Anzahl der zu den Personenzügen aus- 
gegebenen Fahrkarten jeder Klasse anzeigt, so dass es dem 
Beamten möglich ist, die für den betreffenden Zug erforder- 
lichen Wagen zu bestimmen. — Die Anschaffungskosten der 
Inventargegenstände für Werkstätten und Zugförderung, für 


Aus dem Deutschen Reich. 


Verspätungen und Unfälle im August 1888. 


Nach der vom Reichs-Eisenbahnamt im „Reichsanzeiger“ 
veröffentlichten Nachweisung über die im Monat August d. J. 
auf Deutschen Bahnen (ausschliesslich der Bayerischen) be- 
förderten Züge und deren Verspätungen wurden auf 
41 grösseren Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammt- 
betriebslänge von 3378868 km befördert: An fahrplan- 
mässıgen Zügen: 17299 Kurier- und Schnellzüge, 150739 Per- 
sonenzüge, 74255 gemischte Züge und 129025 Güterzüge; an 
ausserfahrplanmässigen Zügen: 5496 Kurier-, Schnell-, Per- 
sonen- a gemischte Züge und 32778 Güter-, Materialien- 
und Arbeitszüge Im ganzen wurden 892339481 Achskm 
bewegt, von denen 276 021 061 Achskm auf die fahrplanmässigen 
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Bahnerhaltung und Stationseinrichtung sind in den letzten 
Jahren immerhin bedeutende gewesen; man darf dieselben im 
Durchschnitte pro Jahr auf mehr als 600 000 fl. schätzen, sofern 
man nur Ergänzungen, Umstaltungen und Erhaltungen im 
Auge behält. Für neue Linien varliren die Ausgaben selbst- 
verständlich je nach der Bauthätigkeit; sie betrugen im ver- 
gangenen Jahre rund 61000 tl. Der Bedarf an derartigen In- 
ventargegenständen wird zum weitaus grösseren Theile durch 
die heimische Industrie gedeckt; nur bezüglich Maschinen, 
Werkzeugen und verschiedenen Requisiten erhält das Ausland 
nennenswerthe Bestellungen von seiten Oesterreichischer Eisen- 
bahnverwaltungen, weil einzelne derselben im Inlande über- 
haupt nicht oder doch mindestens nicht in gleicher Güte und 
zu gleich niedrigem Preise bezogen werden können. 

Wir haben noch eine Fülle von Gegenständen vor uns, 
welche aber keine besondere Betrachtung fordern und keine 
spezielle Besprechung erheischen. Sie erscheinen vielmehr be- 
stimmt, jedem Ausstellungsbesucher lebhaft vor Augen zu 
führen, wie ausserordentlich vielseitig die Bedürfnisse des Eisen- 
bahnwesens sich gestalten und wie intensiv dasselbe infolge 
dessen in alle Industriezweige eingreift. Man darf, um dies 
zu erkennen, nur einen flüchtigen Blick auf die verschiedenen 
und sehr vollständigen Kollektionen vonSchmiermateria- 
lien, Farb-und Kautschukwaaren werfen oder die 
reichhaltigen Albums durchblättern, welche weit über fünf- 
hundert Muster von Textilwaaren, Tapeten, Leder- 
waaren und Posamentirien enthalten, wie solche im 
Eisenbabnwagenbau Verwendung finden. Aber noch entschie- 
dener tritt uns der oben erwähnte Einfluss des Eisenbahn- 
wesens aus jenen Tabellen entgegen, welche die Anschaffungs- 
kosten diverser Verbrauchsmaterialien der Oester- 
reichischen Eisenbahnen in den Jahren 1885, 1886 und 1887 in 
übersichtlicher Anordnung wiedergeben. Es ist natürlich nicht 
möglich, auch nur die Hauptresultate derselben detaillirt zu 
reproduziren, aber es sei uns gestattet, ihnen einige der am 
meisten beachtenswerthen Zahlen zu entnehmen; wir werden 
dabei lediglich das vergangene Jahr in Betracht ziehen, sofern 
nicht ganz besondere Erscheinungen einen Vergleich mit den 
zwei vorhargehenden Jahren erheischen, 

In erster Linie stehen die Holzmaterialien, für 
welche mehr als 1131900 fl. verausgabt wurden; ihnen zunächst 
erscheinen die Stein- und Erdmaterialien, die mit 
866000 A. im Ausgabeetat auftreten. Auch die Rangir- 
materialien nehmen eine sehr erhebliche Summe in An- 
spruch und es beträgt dieselbe etwa 490000 fl. Die Unifor- 
mirung jener Angestellten, welche in die Klasse der Diener 
rangiren, legt den Eisenbahnverwaltungen ebenfalls beträcht- 
liche Lasten auf; mehr als eine halbe Million Gulden wurden 
für Uniformtuche und fertige Uniformen verausgabt. Die 
Kosten der Uniformen der Beamten sind hierbei nicht in Be- 
tracht gezogen, denn dieselben müssen von den Beamten selbst 
bestritten werden. Für Farb- und Kittwaaren wurden 
über 64000 A, für Leder- und Seilerwaaren 112000 fl. 
verausgabt; die Anschaffungskosten für Textilwaaren be- 
liefen sich auf 82500 fl, jene für Glas- und Porzellan- 
waaren auf 82000 fl. 

Wir wollen nicht weiter in die mächtigen Zahlenreihen 
der erwähnten Tabellen eindringen. Die wenigen angeführten 
Beträge geben ohne Zweifel schon ein Bild von der Bedeutung 
der Eisenbahnen für die heimische Industrie. Man denke sich 
doch einen plötzlichen Stillstand in dem rastlosen Verzehrungs- 
prozesse der Eisenbahnen; man denke sich eine unerwartete 
Verlangsamung der Abnützung all jener Materialien, deren die 
letzteren bedürfen — zahlreiche 'Industrien wären mit einem 
Schlage lahm gelegt, tausende fleissige Hände müssten feiern! 
Erst dieser gewaltige Gegensatz, den uns die oben nur flüchtig 
barührten Zahlenreihen über die von den Eisenbahnen für 
Materialien aller Art verausgabten Beträge vor Augen führen, 
lässt uns die Grösse des indirekten volkswirthschaftlichen 
Nutzens der Lokomotivwege ahnen. 


Züge mit Personenbeförderung entfallen. Von den 242 913 fahr- 
lanmässigen Kurier-, Schnell-, Personen- und gemischten 
ügen verspäteten im ganzen 3 210 oder 1,33 pCt. (gegen 1,40 pCt. 

in demselben Monat des Vorjahres und 1,10 pCt. im Vormonat). 

Von diesen Verspätungen wurden jedoch 1474 durch das Ab- 

warten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, so dass den 

aufgeführten Bahnen nur 1376 Verspätungen (= 0,72 pCt.) zur 

Last fallen (gegen 0,62 pCt. im Vormonat). In demselben 

Monat des Vorjahres verspäteten auf den eigenen Strecken 

zu ziehenden Bahnen von 228949 beförderten 

fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 1718 oder 

0,75 pCt., mithin 0,08 pCt. mehr. Infolge der Verspätungen 

wurden 1268 Anschlüsse versäumt (gegen 1147 in demselben 

Monat des Vorjahres und 1179 im Vormonat). Bei 5 Bahnen 

sind Zugverspätungen und bei 10 Bahnen Anschlussversäum- 


der in Vergleic 


es. 4 j Bu ea Sr) 


3 


nisse nicht vorgekommer. In der Nachweisung sind diejenigen 
Bahnen, auf welchen Zugverspätungen vorkamen, nach der 
Verhältnisszahl (geometrisches Mittel) zwischen der Anzahl 
der auf je eine Verspätung entfallenden Züge und Achskilo- 
meter geordnet; danach nehmen die Main - Neckarbahn, die 
Unterelbesche Bahn und die Hessische Ludwigsbahn die 
ungünstigsten Stellen ein. Wird die Reihenfolge der Bahnen 
statt nach der Zahl der Verspätungen, nach der Zahl der 
Anschlussversäumnisse bestimmt, so treten die Hessische 
Ludwigsbahn, die Bahnen im Bezirk der Königlichen Bisen- 
bahndirektion (linksrheinische) zu Köln und die Wismar- 
Karower Bahn an die ungünstigsten Stellen. In den vor- 
stehenden Angaben sind die Verspätungen und Anschlussver- 
säumnisse bei denjenigen Zügen, welche infolge von Ueber- 
schwemmungen und der dadurch eingetretenen Beschädigungen 
des Bahnkörpers ganz oder theilweise ausfielen bezw. Ver- 
spätungen erlitten haben, unberücksichtigt geblieben. Aus 
diesen Gründen sind. 86 Züge ganz und 66 Züge streckenweise 
ausgefallen, 56 Züge haben Verspätungen erlitten, wobei 
78 Anschlüsse versäumt wurden. 

Nach der ebenfalls vom Reichs-Eisenbahnamt im „Reichs- 
anzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deutschen Eisen- 
bahnen — ausschliesslich Bayerns — im Monat August d. J. 
beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) vor- 
gekommenen Unfälle waren im ganzen zu verzeichnen: 5 Ent- 
gleisungen und 3Zusammenstösse auf freier Bahn, 22Entgleisungen 
und 14 Daielleföcse in Stationen und 111 sonstige Unfälle 
(Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kesselexplo- 
sionen und andere Ereignisse beim Eisenbahnbetriebe, sofern 
bei letzteren Personen getödtet oder verletzt worden sind). 
Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grösstentheils 
durch eigenes Verschulden, 123 Personen verunglückt, sowie 
80 Eisenbahnfahrzeuge erhebliclı und 120 unerheblich beschädigt. 
Von den beförderten Reisenden wurden 1 getödtet und 11 ver- 
letzt, und zwar entfällt die Tödtung auf den Verwaltungsbezirk 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin, je zwei Ver- 
letzungen auf den Verwaltungsbezirk der Königlichen . Eisen- 
bahndirektion zu Elberfeld und die Grossherzoglich Badischen 
Staatseisenbahnen und je eine Verletzung auf die Main-Neckar- 
Eisenbahn, die Königlich Württembergischen Staatseisenbahnen 
und die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen zu Frankfurt a/M., zu Erfurt, zu Köln (linksrheinische), 
zu Bromberg und zu Hannover. Von DBahnbeamten und 
Arbeitern im Dienst wurden beim eigentlichen Eisenbahn- 
betriebe 24 getödtet und 64 verletzt; von Steuer- u. S. w. 
Beamten 2 getödtet und 3 verletzt; von fremden Personen 
(einschliesslich der nicht im Dienst befindlichen Bahnbeamten 
und Arbeiter) 10 getödtet und 8 verletzt. Ausserdem wurden 
bei Nebenbeschäftigungen 1 Beamter getödtet und 4 Beamte 
verletzt. Von den sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe 
entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 
stehende Bahnen (bei zusammen 30281,34 km Betriebslänge 
und 855568716 geförderten Achskilometern) 147 Fälle, dar- 
unter die grösste Anzahl auf die Verwaltungsbezirke der 
Königlichen Eisenbahndirektionen zu Breslau (16), zu Köln 
(rechtsrheinische) (15) und zu Erfurt (15), verhältnissmässig, 
d. h. unter Berücksichtigung der geförderten Achskilometer 
und der im Betriebe gewesenen Längen, sind in den Ver- 
waltungsbezirken der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Elberfeld und zu Erfurt, sowie auf der Main - Neckar- 
Eisenbahn die meisten Unfälle vorgekommen. DB. Grössere 
Privatbahnen — mit je über 150 km Betriebslänge — (bei zu- 
sammen 1757,57 km Betriebslänge und 25240442 geförderten 
Achskilometern) 5 Fälle, und zwar auf die Hessische Ludwigs- 
Eisenbahn 3 Fälle und aut die Mecklenburgische Friedrich 
Franz-Eisenbahn und die Östpreussische Südbahn je 1 Fall. 
C. Kleinere Privatbahnen — mit je unter 150 km. Betriebs- 
länge — (bei zusammen 165882 km Betriebslänge und 
11530323 geförderten Achskilometern) 3 Fälle, und zwar auf 
die Lübeck-Büchener Eisenbahn 2 Fälle und auf die Crefelder 
Eisenbahn 1 Fall. 


Kommunalabgabepflichtiges Reineinkommen Preussischer 
Privatbahnen. 


In Gemässheit des $ 4 des Gesetzes vom 97. Juli 1885, be- 
treffend Ergänzung und Abänderung einiger Bestimmungen 
über Erhebung der auf das Einkommen gelegten direkten Kom- 
munalabgaben (Gesetzsamml. S. 327), bringt der „Preussische 
Staatsanzeiger“ zur öffentlichen Kenntniss, dass das im laufen- 
den Steuerjahre kommunalabgabepflichtige Reineinkommen aus 
dem Betriebsjahre 1887/88 resp. 1887 

1. bei der Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahn 


BULL. RR en Se BRRe . 131 2323,50 
2. bei der Hoyaer Eisenbahn auf a ....7280,— 
3. bei der Oretelder Eisenbahn auf . . . ... 75 000,— 
4. bei der Warstein-Lippstadter Eisenbahn auf. 60 000,— 
5. bei der Rhene-Diemelthal-Eisenbahn auf 5 604,75 
6. bei der Königsberg-Kranzer Eisenbahn auf 93 730, — 
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bei der Stendal-Tangermünder Eisenbahn auf 


A: 31 400, — 
8. bei der Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn auf. 33 271,79 
9. bei der Breslau-Warschauer Eisenbahn auf . 56 070,— 
10. bezüglich der Preussischen Strecke der Aachen- 

Mastrichter Eisenbahn auf . . . . 2 2.2.2... 8235,89 
ll. bezüglich der Preussischen Strecke der Alten- 

burg-Zeitzer Eisenbahn auf. . . . 2... . 168 607,24 
12. bezüglich der Preussischen Strecken der Hessi- 

schen Ludwigs-Eisenbahn auf. RE SE 63 931,06 


festgestellt worden ist. 
13. Aus dem Betriebe 

der Schleswig-Angeler Eisenbahn, 

der Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kappeln, 

der Schmalkalden-Wernshausener und 

der Georgs-Marien-Hütten-Eisenbahn 
ist ein kommunalsteuerpflichtiges Reineinkommen pro 1887/88 
resp. 1837 nicht erzielt worden. 


Die eisenbahnfachwissenschaftlichen Vorlesungen. 


Dieselben werden im Wintersemester 1888/89 in folgender 
Weise stattfinden: 

In Berlin werden in den Räumen der Universität Vor- 
lesungen über Preussisches Eisenbahnrecht, über den Betrieb 
der Eisenbahnen, sowie die Nationalökonomie der Eisenbahnen, 
insbesondere das Tarifwesen, gehalten werden. Das Nähere, 
namentlich auch bezüglich der Anmeldung zu den Vorlesungen, 
ist aus dem Anschlage in der Universität ersichtlich, 

In Breslau werden sich die Vorträge auf die vorbezeich- 
neten Gegenstände und terner auf die Verwaltung der Preus- 
sischen Staatsbahnen erstrecken. 

In Köln werden Vorlesungen über Preussisches Eisenbahn- 
recht im Verwaltungsgebäude der Königlichen Eisenbahn- 
direktion (linksrheinische), in Elberfeld Vorträge über 'Techno- 
logie gehalten werden. 


Ueber Eisenbahnen und Landstrassen in Oberschlesien 


gibt die von Dr. Bernhard Kosmann verfasste Festschrift für 
die XXIX. Hauptversammlung des Vereins Deutscher Ingenieure 
zu Breslau: „Oberschlesien, sein Land und seine Industrie“ in 
betreff der Eisenbahnen folgende Auskunft: Bis zur Mitte der 
sechziger Jahre waren auf Oberschlesischem Gebiet an Eisen- 
bahnen nur die unter staatlicher Verwaltung stehenden Linien 
der Oberschlesischen Eisenbahn Oppeln-Kosel-Oderberg, Kosel- 
Morgenroth - Myslowitz - Neu-Berun - Oswiecim mit deren Ab- 
zweigungen Kattowitz-Idahütte-Emanuelsegen, Schwientochlo- 
witz-Königshütte, und die sogenannte Wilhelmsbahn auf der 
Linie Nendza-Kattowitz, ferner die Privatbahn Oppeln-Tarno- 
witz vorhanden. Im Jahre 1867 kam die Rechte Oderuferbahn 
zur Ausführung, welche durch Oberschlesien in der Richtung von 
Kreuzburg-Tarnowitz-Schoppinitz-Dzieditz hindurchführte. Im 
Jahre 1880 trat als fernere grössere Hauptlinie Oppeln-Borsig- 
werk-Beuthen, im Jahre 1884 die Strecke Kreuzburg-Lublinitz- 
Tarnowitz hinzu. Die sämmtlichen Eisenbahnen Oberschlesiens 
fielen im Jahre 1883 der Verstaatlichung anheim und ist deren 
Verwaltung seitdem der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Breslau unterstellt, unter welcher die Königlichen Betriebs- 
ämter in Breslau, Oppeln, Kattowitz und Ratibor stehen. Der 
derzeitige Besitzstand an Eisenbahnen in Oberschlesien, von 
Oppeln aus gerechnet, umfasst 752,26 km. Dazu kommen 29 An- 
schlussbahnen im Bergwerks- und Hüttenverein, welche nur 
dem Güterverkehr dienen, in der Gesammtlänge von 71,07 km, 
also zusammen 823,33 km. Von denselben werden zweigleisig 
betrieben 154,30 km. Es kommen somit von den Bahnlängen 
von 823,33 km auf je 1000 qkm 97,5 km, auf je 1000 Einwohner 
79,1 km, während für die gesammte Provinz Schlesien die Eisen- 
bahnlinien betragen 2955 km, auf je 1000 qkm 73,3 km, auf je 
1000 Einwohner 71,9 km. Als wichtiges Verkehrsmittel zwischen 
den Berg- und Hüttenwerken tritt hierzu noch die sogenannte 
Schmalspurbahn; ihre Betriebslänge betrug im Jahre 1886/87 
109,08 km, zur Zeit 115 km; hierzu kommen etwa 25 km Neben- 
gleise und 10 km sogenannte fliegende Gleise, bei denen der 
Bahnkörper von Privaten angelegt, der Oberbau aber seitens 
der Bahnverwaltung hergestellt wird. 


Preussische Staatsbahnen: Direktionsbezirk Frankfurt a/M. 


Die 82 km lange Zweigbahn Teutschenthal - Salzmünde 
mit den Haltestellen Bennstedt und Zappendorf und Bahnhof 
Salzmünde ist als Bahn von untergeordneter Bedeutung am 
22. d. Mts. für den Gesammtverkehr eröffnet worden. (Siehe 
Bekanntmachung in No. 82 S. 771.) 


Mecklenburgische Friedrich Franzbahn. 

Die Bank für Handel und Industrie und die Diskonto- 
esellschaft haben den Prospekt für 2/, Millionen Mark 3 pCt. 
rioritätsobligationen der Mecklenburgischen Friedrich Franz- 

bahn veröffentlicht, wie solches in Aussicht gestellt worden 
waı. (Siehe No. 79 S. 740.) 
Die Obligationen lauten auf den Inhaber und bestehen aus 


| Stücken von 5000, 1000 und 500 4 und unterliegen der Tilgung, 
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zu welcher alljährlich von 1890 ab ein Viertel Prozent des aus- 
gegebenen Obligationsbetrages nebst den ersparten Zinsen der 
eingelösten Oblıgationen verwandt wird. Der Gesellschaft bleibt 
das Recht vorbehalten, nach erwirkter Zustimmung der Gross- 
herzoglichen Regierung, jedoch frühestens vom 2. Januar 1895 
an, entweder den Tilgungsfonds zu verstärken, oder sämmtliche 
Prioritätsobligationen zum 2. Januar oder 1. Juli zu kündigen 
und durch Zahlung des Nennweıthes einzulösen. In dem zuletzt 
Be anlen Falle ist eine dreimonatliche Kündigungsfrist zu 
eobachten. Für die Anleihe haftet das gesammte bewegliche 
und unbewegliche Vermögen der Mecklenburgischen Friedrich 
Franzbahn, jedoch unbeschadet des Vorzugsrechtes der Mecklen- 
burgischen Regierung. 


Deutsche Kohlenausfuhr. 


Nach einer von dem Kaiserlichen Oberinspektor Trom- 
merin Mailand an den „Verein Deutscher Eisen- und Stahl- 
industrieller“ gerichteten Mittheilung hat die Einfuhr Deutscher 
Steinkohlen und Kokes in Italien, welche im Jahre 1886 gegen 
1885 sehr zurückgegangen war, im Jahre 1887 in nicht unerheb- 
licher Weise wieder zugenommen. Die betreffenden Ziffern 
stellen sich wie folgt: Aus Deutschland wurden eingeführt: 
1887 70203 t, 1836 84 012 t, 1885 67 903 t. Interessant ist hierbei 
ein Vergleich der Einfuhr von Kohlen und Kokes nach Italien 
aus anderen Ländern. Es wurden eingeführt 


1887 1886 1885 
t t t 
aus Frankreich 103074 114493 86 921 
x England, -.:.% 3229581 2653 380 2716 807 
„ Oesterreich 119 130 79 721 71007 
„ Belgien . 37 274 22 490 210 


Nimmt man die in der Italienischen Statistik als aus der 
Schweiz eingeführt aufgezeichneten 651 t für das Jahr 1885 und 
die für 1887 als aus Holland gekommen aufgetührten 682 t 
hinzu, welche grösstentheils von Deutscher Herkunft sein 
dürften, so stellt sich die gesammte Kohleneinfuhr in Italien 
foigendermassen: 

1887 3583143 t, davon aus Deutschland 2 pCt. 

1886 29709 5) nn» x BED, 

1855 276 nn h a! 

. Die von der Gotthardbahn gegebenen Einfuhrziffern 
weichen etwas von der Italienischen Zollstatistik ab. Nach 
den Ziffern der Gotthardkontrole betrug die Ausfuhr Deutscher 
Kohle 1837 79 340 t, davon wurden rückspedirt in die Schweiz 
etwa 4000 t, so dass die wirkliche Ausfuhr nach Italien 75 340 t 
beträgt. i 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 


In der Zeit vom 1. bis 15. Oktober d. J. wurden von den 
an dieselbe angeschlossenen Zechen an Steinkohlen und Kokes 
durchschnittlich an jedem Tage abgefahren 207 Wagenladungen 
von je 10 t gegen 220 Wagenladungen zu je 10 t in der vorauf- 
gegangenen vierzehntägigen Periode und gegen 166 Wagen- 
ladungen in der entsprechenden Zeit des Vorjahres. Der Ge- 
sammtabsatz betrug in der ersten Oktoberhälfte d. J. 2698 
Wagenladungen gegen 2645 Wagenladungen in der zweiten 
Septemberhältte d. J. und gegen 2162 Wagenladungen in der 
ersten Hälfte des Oktober v. J. 


Pferdebahnverkehr in Berlin. 


An dem Pferdebahnverkehr der Stadt Berlin sind nach 
den- angestellten Erhebungen die einzelnen Wochentage sehr 
ungleichmässig betheiligt. Bei allen drei Gesellschaften ist 
der Sonntag der verkehrsreichste, nach ihm der Montag; der 
geringste Verkehr findet bei allen dreien am Freitag statt. 
Die übrigen Tage erscheinen auf den Bahnen der drei Gesell- 
schaften in verschiedener Folge. Der Sonnabend ist bei der 
Grossen Berliner Pferdebahn nach der Stärke des Verkehrs 
der dritte, bei den anderen beiden Bahnen der sechste Tag. 
Umgekehrt hat der Dienstag bei der Grossen Berliner Pferde- 
bahngesellschaft die sechste Stelle, bei der Berliner die dritte. 
Bei der Neuen Berliner Pferdebahn spielt der Donnerstag eine 
Hauptrolle wegen der Donnerstagsvergnügungen bei Sternecker. 
Die bei der Berliner Pterdebahn hervortretende Folge der 

Tage ist gerade die entgegengesetzte, wie bei der vorzüglich 
‘ den inneren Stadtverkehr vermittelnden. Grossen Berliner 
Pferdebahn. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Nr. 3925 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen 
Belgischen Nicht-Vereinsbahnen, betreffend zusammenstellbare 
Rundreisehefte (abgesandt am 19. d. Mts.), | 
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Nr. 3953 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereins- Verwal- 
tungen (ausschliesslich der Belgischen und Holländischen Ver- 
waltungen), betreffend sorgfältige Bedeckung und Verschnürung 
der nach Belgien bestimmten offenen Wagen mit zollpflichtigen 
Sendungen (abgesandt am 19. d. Mts.). 

Nr. 3982 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Erklärungen der Vereins-Verwaltungen über 
die von der diesjährigen Generalversammlung gefassten Be- 
schlüsse (abgesandt am 19. d. Mts.). 

Nr. 3988 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend die Ablaufsfrist der Gültigkeitsdauer der kombinirbaren 
Rundreisebillete (abgesandt am 19. d. Mts.). 

Nr. 3995 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Ueber- 
weisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung 
(abgesandt am 19. d. Mts.). 

Nr. 4012 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 19. d. Mts.). 


Das an sämmtliche Vereins-Verwaltungen gerichtete Rund- 
schreiben der geschäftsführenden Direktion vom 18. d. Mts. 
Nr. 3982, betreffend die Erklärungen der Vereins-Verwaltungen 
über die von der diesjährigen Generalversammlung gefassten 
Beschlüsse, hat folgenden Wortlaut: 

Nachdem die in unserm Rundschreiben vom 4. August 
d.J. Nr. 3034 festgesetzte Frist zur Erhebung wirksamen Wider- 
spruchs gegen die der Abstimmung unterstellten Beschlüsse der 
zu Amsterdam am 25., 26. und 27. Juli d. J. abgehaltenen Ge- 
neralversammlunzg des Vereins verstrichen ist, beehren wir uns 
ergebenst mitzutheilen, dass gegen die zu den Nr. VI und VIII 
der Tagesordnung gefassten Beschlüsse Widerspruch erhoben 
worden ist 

Der Beschluss zu Nr. VI der Tagesordnung (Nr. VII des 
Protokolls) hat nur auf Seiten der Ungarischen Staatsbahn, und 
zwar aus dem Grunde Widerspruch erfahren, weil diese Ver- 
waltung es im Interesse des allgemeinen Wagenverkehrs einer- 
seits für zweckmässiger hält, wenn jenen Gründen grösseres Ge- 
wicht beigelegt wird, welche früher Ursache waren, dass die 
Bezugnahme auf die obligatorischen Bestimmungen der techni- 
schen Vereinbarungen im Vereins-Wagenbenutzungs-Ueberein- 
kommen entfiel, während ihr andererseits die Aufnahme der 
Vorschriften für die Beladung offener Güterwagen in das Ver- 
eins- Wagenbenutzungs-Uebereinkommen überflüssig erscheint. 

Dieser Widerspruch ist indessen wirkungslos, da die Unga- 
rische Staatsbahn nur über 15 Stimmen (also bei weitem nicht 
über das zur Ablehnung eines Generalversammlungs-Beschlusses 
erforderliche Zehntel sämmtlicher im Vereine vertretenen 
Stimmen) verfügt. 

Dem Beschlusse zu Nr. VIII der Tagesordnung ist von 
der Ungarischen Staatsbahn und von der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, welchen indessen zusammen nur 21 Stimmen (also 
gleichfalls bei weitem nicht das vorerwähnte Zehntel aller im 
Vereine vertretenen Stimmen) zustehen, widersprochen worden; 
die erstere Verwaltung begründet ihren Widerspruch damit, dass 
der gefasste Beschluss die Interessen der Wageneigenthümer 
schädige. Wegen der Begründung der ablehnenden Haltung 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn verweisen wir ergebenst auf 
deren an uns gerichtetes, sämmtlichen Vereins- Verwaltungen 
abschriftlich mitgetheiltes Schreiben vom 2. d. Mts. Nr. 61488 — 
Ii. Abgesehen von den im Eingange unseres Rundschreibens 
vom 4. August d. J. Nr. 3034 erwähnten, einer nachträglichen 
Genehmigung nicht bedürfenden Beschlüssen erklären wir 
one sämmtliche übrigen Generalversamm- 
lungs-Beschlüsse für bindend, und zwar: 

zu Nr. III der Tagesordnung, betreffend Streichung des 
Abs. 3 in $ 6 der Bestimmungen über die Ausgabe von kombinir- 
baren Rundreisebilleten, nebst den Zusatzbeschlüssen, dass der 
Hauptbeschluss erst am 1. Januar 1889 in Kraft treten soll, 
sowie dass der Abs. 3 des $ 6 der Bestimmungen durch den auf 
Seite 5 des Protokolls abgedruckten neuen Absatz: „Auch bleibt 
es u. s. w.* ersetzt werde; 

zu Nr. V der Tagesordnung, betreffend Fortführung der 
Statistik des Verkehrs auf kombinirbare Rundreisebillete; 

zu Nr. VII der Tagesordnung (Nr. VI des Protokolls), be- 
trı ffend die Regelung der Frage der Verpflichtung zur Schmie- 
rung der für periodische Schmierung eingerichteten Wagen und 
der Haftung für Schäden infolge Heisslaufens der Achsen 
solcher Wagen; 

zu Nr. VI der Tagesordnung (Nr. VII des Protokolls), be- 
treffend Abänderung u. s. w. der technischen Bestimmungen des 
Vereins-Wagenbenutzungs-Uebereinkommens; £ 

- zu Nr. VIII der Tagesordnung, betreffend Streichung des 
$S 5 des Vereins Wagenbenutzungs-Uebereinkommens; 

zu Nr. IX der Tagesordnung, betreffend Abänderung bezw. 
Ergänzung der $$ 2, 3 und 6 des Vereins-Wagenbenutzungs- 
ee i 
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zu Nr. X der Tagesordnung, betreffend Abänderung des 
$ 10 Abs. 2 des Vereins-Wagenbenutzungs-Uebereinkommens; 

zu Nr. XII der Tagesordnung, betreffend Abänderung der 
Bestimmungen in $ 21 Abs. 2 des Vereins-Wagenbenutzungs- 
Uebereinkommens; 

zu Nr. XV der Tagesordnung (Nr. XIV des Protokolls), 
betreffend Anwendung der Bestimmungen des Uebereinkommens 
zum Vereins-Betriebsreglement über Erledigung von Fracht- 
und Entschädigungs-Reklamationen aus dem Gepäck- und Güter- 
verkehre auch auf Thiertransporte; 

zu Nr. XVI der Tagesordnung, betreffend Auslegung der 
Bestimmungen in Art. 29 des Uebereinkommens zum Vereins- 
Betriebsreglement; 

- zu Nr. XVIII der Tagesordnung, betreffend Ergänzung des 
Verschleppungs-Uebereinkommens durch Aufnahme von Bestim- 
mungen über die Verschleppung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren; 

zu Nr. XIX der Tagesordnung, betreffend Verdeutschung 
der in den Drucksachen des Vereins enthaltenen Fremd- 
wörter; 

zu Nr. XX der Tagesordnung, betreffend das Pensions- 
reslement des Vereins; 

zu Nr. XXI der Tagesordnung, betreffend Ergänzung des 
$ 22 des Vereins-Statuts; 

zu Nr. XXII der Tagesordnung, betreffend den Entwurf 
der neuen „Technischen Vereinbarungen über den Bau und die 
Betriebseinrichtungen der Haupteisenbahnen“. — 


Die Ausführung der vorstehend bezeichneten Beschlüsse 
werden wir alsbald mittelst besonderer Schreiben einleiten. 


Aus den Niederlanden. 


Groninger Lokaleisenbahn-Gesellschaft. 


Mittelst Erlass vom 9. August dieses Jahres wurde dem 
Statut obengenannter Gesellschaft die Königliche Bewilligung 
ertheilt. Die Gesellschaft, welche ihren Sitz in Groningen hat, 
beabsichtist den Bau und Betrieb von Lokalbahnen in der 
Provinz Groningen und zwar in erster Reihe den Bau einer 
Lokalbahn mit Normalspur von Sauwerd (Bahnhof der Staats- 
bahn Groningen - Deltzyl) über Winsum, Obergum, Warfum, 
Usquert, Uithuizen, Uithuizermeeden nach Roodeschool. 

Das Gesellschaftskapital ıst auf 500000 fl. festgestellt, 
vertheilt in 500 Aktien von je 1000 A., welche in Aktien von 
500 fl. getheilt werden können. Die Gesellschaft darf ihre Thätig- 
keit erst nach erfolgter Zahlung von 10 pÜt. des ganzen Ge- 
sellschaftskapitals beginnen. Die weiteren Zahlungen erfolgen 
in Gemässheit der Fortschritte des Baues zu den von den Kom- 
missären, nach Anhörung der Direktion, zu bestimmenden Zeit- 
punkten. 

Für den Bau und Betrieb der Lokalbahn Sauwerd-Roode- 
school sind seitens der Provinz Groningen und seitens der 
Gemeinden Uithuizermeeden, Uithuizen, Usquert, Baafloo Unter- 
stützungen & fonds perdu ertheilt in der Höhe von 218250 fi. 
Diese Unterstützungsgelder werden der Gesellschaft ausgezahlt 
innerhalb fünf Jahren, in fünf gleichen Terminen, und zwar das 
erste Fünftel nach erfolgter Eröffnung der Lokalbahn Sauwerd- 
Roodeschool, und die übrigen in vier Terminen je ein folgendes 
Jahr später. Diese Gelder nebst Zinsen sind zur Sıcherung 
einer Minimaldividende von 4!/, pCt. an die Aktionäre während 
der ersten zehn Betriebsjahre bestimmt. 

Unter Beaufsichtigung von fünf Kommissären ist die Be- 
triebsleitung einem Direktor übertragen, welcher auf die Dauer 
von drei Jahren ernannt wird. 

Mit der Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staatseisenbahnen werden Unterhandlungen in betreff der Ab- 
schliessung eines Betriebsüberlassungs - Vertrages gepflogen. 
Diese Unterhandlungen haben bereits zu einem Vertragsentwurf 
getührt, welcher jedoch noch der Genehmigung des Ministers für 
Wasserbau, Handel und Industrie und der Generalversammlung 
der Betriebsgesellschaft bedarf. 


Niederländische Reichstelegraphen. 


Am 1. Januar 18838 betrug die ganze Länge der Nieder- 
ländischen Reichs - Telegraphenlinien 4903,3 km, wovon 2 629,2 
Kilometer längs den Eisenbahnen führen, und diejenige der 
Drähte 17 233,6 km gegen 17019 km in 1887. 

Die Länge der vorhandenen unterirdischen Telegraphen- 
linien betrug am 1. Januar 1888 134238,3 km und diejenige der 
unterseeischen Linien 169 643 km. 

Am 1. Januar 1888 waren 358 Reichstelegraphenbüreaus mit 
32 Hilfsbüreaus und 299 Telegraphenbüreaus von Privatunter- 
nehmungen vorhanden. Bei 149 Reichsbüreaus und 28 Hilfs- 
büreaus ist der Post- und Telegraphendienst vereinigt und 119 
Reichsbüreaus sind für den Telephondienst eingerichtet. 

Der Verkehr auf den Reichslinien beziftert sich auf 
3 703 024 Depeschen. Die Einnahmen betrugen 1176146 . Durch 


die Eisenbahntelegraphen wurden Depeschen befördert und zwar 
bei der Niederländischen Staatsbahn 139879, Holländischen 
Eisenbahn 77069, Niederländischen Rheinbahn 42290, Nieder- 
ländischen Centralbahn 7069, Nordbrabant - Deutschen Eisen- 
bahn 6443, Belgischen Centralbahn 4130, Gent-Terneuzen 2446,. 
Mechelen-Terneuzen 1404, Haarlem-Zandvoort Eisenbahn 5112 
und Lüttich-Mastrichter Bahn 1 254. 

Durch sonstige Privatunternehmungen wurden überdies 
noch 23162 Depeschen befördert. 


Dampfschifffahrt Vlissingen-Queenborough. 


Dem Geschäftsbericht der Dampfschifffahrt-Gesellschaft 
Zeeland für 1887 entnehmen wir folgendes: 


Das’ Jahr 1887 war für die Gesellschaft eine Uebergangs- 
periode. Seit 1. Juni 1837 trat zu dem bestehenden Nachtdienst 
ein Tagesdienst der Dampfer in Wirksamkeit, dessen Früchte 
bei mangelnder Erfahrung erst allmählich geerntet werden 
können. 

Eine Aenderung der betreffs des Tagesdienstes bestehenden 
Anordnungen zeigte sich bei der Regelung der der Gesell- 
schaft für die Beförderung der Postsendungen zugesagten Ver- 
gütung nothwendig. Bei der Berechnung dieser Vergütung 
waren zur Zeit die Zahl der Postsendungen als Grundlage an- 
genommen, welche laut der Mittheilung der betreffenden Post- 
verwaltungen mit den Tagesdampfern zu erwarten waren. Von 
der durch die Tagesdampter erhaltenen Ausdehnung des Post- 
verkehrs erhielt die Gesellschaft nämlich nur 45 pCt. statt der 
ER zugesagten 90 pCt. der Transitgebühren. Seitens der Re- 

ierung wurde die Unbilligkeit dieses durch unvorhergesehene 
Umstände hervorgerufenen Misserfolges anerkannt und ein 
neuer Postvertrag von der Regierung abgeschlossen. 

Damit die Postsendungen zwischen England und Berlin 
mit den Tagesdampfern befördert werden können, war ein An- 
schluss des Dampferdienstes an den Kurierzug, welcher unge- 
fähr 7.30 Vm. in Berlin eintrifft, erforderlich. Seitens der Ge- 
sellschatt wurde deswegen zur Anordnung der Abfahrtzeit der 
Dampfer um 7.15 Vm. von London zugestimmt, wiewohl sie 
überzeugt war, dass der Personenverkehr hierdurch benach- 
theiligt wurde; sie hegte aber die Erwartung, dass dieser Nach- 
theil durch den grösseren Postverkehr wieder gut gemacht 
werden würde. Schon nach einigen Monaten hatte man aber 
sich überzeugen müssen, dass eine günstige Entwickelung des 
Personenverkehrs mit den Tagesdampfern in dieser Richtung 
nur möglich wäre bei einer späteren Abfahrtzeit von London. 
Dazu kam, dass die Amerikanischen Postsendungen, deren 
regelmässige Beförderung nach Deutschland mit den Tages- 
dampfern für das Publikum eine grosse Bequemlichkeit und 
für die Gesellschaft sehr vortheilhaft sein würde, manchmal 
ein wenig zu spät in London anlangten, um mit dem Zug um 
7.15 Vm. befördert zu werden, und daher meistentheils via 
Ostende befördert wurden. Eine spätere. Abfahrtzeit von London 
hat sich dann auch schon in 1887 als eine Lebensfrage für den 
Tagesdienst gezeigt. Die Dampfer, sowohl für den Nacht- als 
für den Tagesdienst, entsprachen in jeder Hinsicht den gestellten 
Bedingungen. Der Personenverkehr mit den Tagesdampfern in 
westlicher Richtung entwickelte sich von dem Anfange an be- 
friedigend. Der Güterverkehr nahm nicht unbedeutend zu, ob- 
wohl die Einnahmen nicht immer befriedigend waren. Der 
durch die starke Konkurrenz verursachte Verlust wurde aber 
vergütet durch den grösseren Umfang des Verkehrs. 

In 579 Reisen wurden 70056 Personen befördert für 
683 373 fl. und 33 300 t Güter für 275652 A. i 

Die durchschnittliche Einnahme aus dem Personen- und 
Güterverkehr und die Gesammteınnahme während der letzten 
5 Jahre betrug 


Personenverkehr Güterverkehr (Gesammteinnahme 
Einnahme ei: P2 
ganzen Reise 

Anzahl f. kg fl. fl. 2 

1887 70 056 683 372 33 300 275 652 1200 341 2073 
1886 68 003 671621 27 450 251 716 1113 025 3 049 
1885 68 308 667 521 30 030 291 367 1 146 651 3141 
1884 ' 72416 714 382 30 924 294 358 1 200 709 3 280 
1883 70 597 683 522 31 646 293 808 1 100 852 3-189 


Der Postverkehr entwickelte sich wie folgt: 

Briete und Drucksachen 321334 kg in 1887 gegen 165 921 
in 1886; Postpackete 27679 Stück gegen 16533 Stück in 1886. 
Diese Ziffern beziehen sich ausschliesslich auf den Nachtdienst. 
Der Verkehr mit dem Tagesdienst ist nicht genau anzugeben. 
Die Einnahme aus diesem Verkehr betrug im ganzen 202541 fl. 

Die Betriebskosten betrugen in 1887 950152 9. oder durch- 
schnittlich 1641 fl. pro Reise gegen 664683 fl. oder 1821 fl. pro 
Reise in 1886, 727.944 fl. oder 1994 fl. pro Reise in 1885 und 
760675 A. oder 2078 fl. pro Reise in 1884. 

Von den Mehrausgaben in 1887 gegen 1886 entfallen 1. aut 
214 Reisen zur Ausführung des am 1. Juni eröffneten Tages- 
dienstes 249158 fl.; 2. Mehrkosten für den Nachtdienst 2410 A. 


Mehrkosten für Ueberladung von Gütern, Anzeigen und Besol- 
dungen 33 900 fi. | 
.. „Das Verhältniss zwischen den Ausgaben und Einnahmen 
seit der Eröffnung der Bahn am 26. Juli 1885 ist aus nach- 
stehender Uebersicht ersichtlich: 
Die Betrieksresultate der beiden letzten Jahre stellen sich 
wie tolgt: 


1887 1886 
Betriebseinnahmen . 1200 341 fl. 1113025 fl. 
Betriebsausgaben 950152 „ 664683 „ 
Differenz . 250189 „ 448342 „ 


in Prozenten der Einnahmen. . . 79,156 pCt. 59,718 pOt. 
Von dem Gewinnsaldo von 250189 fl. kommen in Abzug: 
Saldo der Zinsenrechnung 67411 fl., Beitrag zu den Kesselfonds 
55833 fl.; Registrirungskosten für die Eigenthumsüberschreibung 
des Dampfschiffs „Prinz Heinrich“ 6001 fl.; überhaupt 129 245 fl. 
Der Ueberrest wurde zu Abschreibungen verwendet. 
Der Bilanz entnehmen wir noch folgende Posten: 
Dampfer 4440883 fl.; Grundeigenthum, Gebäude und Mobiliar 
52000 fl., Werkzeuge, Geräthe u.s.w. 15000 fl., Werkstatt 


£Z a A a 
- x BET 


14 734 fl., Effektenkonto 78912 A, Belehnungs- und Prolonga- 


tionskonto 155000 fl., Wechselkonto 13397 fl., Kassakonto 
67129 fl, Magazin 32230 f,, Steinkohlenrechnung 3585 fl., Ver- 
sicherungskonto 74986 fl, Kesselfods 271612 f., Reservefonds 
14 993 fl., diverse Debitoren 357503 fl. 


Gesetzentwurf zur Bestätigung eines Uebereinkommens mit 
der Dampfschifffahrt-Gesellschaft Zeeland. 


Nach einem neuerdings zwischen der Regierung und der 
Dampfschifffahrt-Gesellschaft Zeeland abgeschlossenen Ueber- 
Pan wird der. Dampfschifffahrt-Gesellschaft jährlich 
gewährt: 

1. 40000 fl. für die Beförderung der Niederländischen Post- 
sendungen; 

2. für die Beförderung fremdländischer Postsendungen die 
durch die ausländischen Postverwaltungen an die Nieder- 
ländische Regierung zu erstattenden Summen; 

3. für die Packetbeförderung: 5 Cts. für jedes Packet bis 
zum Gewichte von 3,178 kg und 10 Cts. für jedes Packet 
von 3,178—5 kg. 

Für die Beförderung der unter 1 und 2 bezeichneten Sen- 
dungen wird seitens der Regierung eine Minimalsumme von 
260 Er fl zugesichert. Von dem Mehrbetrag erhält der Staat 
50 t. 

E Die Niederländische Postverwaltung regelt die Abfahrts- 
zeit der Dampfer. Die Ueberfahrt hat innerhalb acht Stunden 
zu erfolgen. 

Die Flotte soll aus 7 Dampfern I. Klasse von 800 t be- 
stehen. 

Falls ein oder mehrere Dampfer dienstunfähig werden, 
“sind dieselben innerhalb eines Zeitraumes von 12 Monaten zu 
- ersetzen, während welcher Zeit mit Schiffen ınter fremdländi- 
scher Flagge gefahren werden darf. 

Neue Dampfer müssen, soweit dies möglich ist und die 
Niederländischen Schiffswerften/mit den ausländischen’ hinsicht- 
lich der Baukosten konkurriren können, in den Niederlanden 
gebaut werden. R 

Weiter enthält das Uebereinkommen Vorschriften über 
die Behandlung der Postsendungen, die Beförderung von Post- 
beamten und die durch einen Regierungskommissar auszuübende 
Beaufsichtigung u. s. w. 

Das Uebereinkommen hat vom 1. Oktober 1888 bis 1. Ok- 
tober 1898 Geltung. Die Regierung ist; zur Kündigung des- 
selben nach dem 1. Oktober 1892, falls für die Garantie mehr 
als 130000 fl. jährlich gezahlt sind, berechtigt. Bei Nichter- 
füllung der übernommenen Verpflichtungen kann das Ueber- 
einkommen zu jeder Zeit seitens der Regierung gekündigt 
werden. \ 

Vorerwähntes Uebereinkommen ist der Zweiten Kammer 
des Abgeordnetenhauses zur Bestätigung vorgelegt worden. 


Sonntagsheiligung. 


‘In Veranlassung eines seitens der Regierung an die 
Eisenbahnverwaltungen „erichteten Ersuchens, die Sonntags- 
ruhe des Eisenbahnpersonals soviel wie möglich zu fördern, 
sind von der Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staatseisenbahnen Anträge bei der Regierung in Bezug aut 
einen beschränkten Personeuverkehr an Sonntagen gestellt 
worden. Die Gesellschaft spricht dabei die Ansicht aus, dass 
die Beschränkung des Sonntagsverkehrs derart festzustellen 
sei, dass dadurch auch wirklich dem Personal mehr Gelegen- 
heit zur Sonntagsfeier geboten würde. Nach diesen Anträgen 
sollen mehr als 10 pCt. des Fahrpersonals an Sonntagen ent- 
weder einen ganzen Ruhetag oder nur einen sehr beschränkten 
Dienst von einigen Stunden haben; selbstverständlich kann 
dieses nicht ohne sehr eingreifende Massregeln erreicht werden. 


‚ neuer Verkehrswege. 
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Eisenbahnprojekte im Ostafrikanischen 
Kolonialgebiet Portugals. 


Ueber eine Reihe von Plänen zur Hebung der West- und 
Ostafrikanischen Kolonialgebiete Portugals wird der „Pol. 
Korresp.“ 3. Oktober geschrieben: 


Die Geographische Gesellschaft in Lissabon hat dem mit 
der interimistischen Leitung des Marineressorts betrauten 
Minister des Aeussern ein Promemoria unterbreitet, welches 
interessante Aufschlüsse über die Ziele der Portugiesischen 
Kolonialpolitik enthält, resp. die Aufgaben darlegt, welche 
Portugal in Afrika zu lösen habe. Die wichtige Bedeutung von 
Lourenzo-Marques als eines Hauptstapelplatzes für den Handel 
nach dem Innern, sowie nach Mozambique würdigend, gedenkt 
die Denkschrift des grossen Mineralreichthums der Ostafrika- 
nischen Kolonie Portugals, sowie der in derselben betriebenen 
Bodenkultur, in welcher die für die freie Arbeit geeignete Be- 
völkerung erspriessliche Resultate erziele. Was aber eine Ent- 
wickelung der wirthschaftlichen Verhältnisses und dem Auf- 
schwunge des Handels noch noth thue, das sei die Schaffung 
Als einer der wünschenswerthesten wird 
die (bereits erfolgte) Herstellung einer Eisenbahn von Lourenzo- 
Marques an die Grenze der Transvaal- (Südafrikanischen) 
Republik und eine Vereinbarung mit letzterer behufs Weiter- 
führung dieser Linie bis nach Pretoria, der Hauptstadt derselben, 
bezeichnet. Die Interessengemeinschaft der beiden Nachbar- 
staaten werde eine Einigung der zwei Eisenbahngesellschaften 
bezüglich eines unabhängigen und billigen Tarifes erleichtern. — 
Eine weitere Aufgabe wäre eine Regulirung des Verkehres auf 
den bestehenden natürlichen Wasserstrassen des Zambesi und 
des in denselben einmündenden Chire (Schire). Die Schifffahrt 
auf dem ersteren von seiner Vereinigung mit dem Chire bis zu 
seiner Mündung in den Indischen Ozean bietet sehr grosse 
Schwierigkeiten und ist ebenso wie die des Quelimano von dem 
jeweiligen Woasserstande und namentlich von den WUeber- 
schwemmungen abhängig, welche die Gestaltung der Verhältnisse 
dieser Flussgebiete periodisch ganz verändern; der Verkehr aus 
dem Innern ist daher oft genug genöthigt, sich auf weiten 
und beschwerlichen Umwegen ein Debedehe nach der Küste 
zu bahnen, 


Diesem grossen Hemmniss der kommerziellen Entwickelung 
würde aber wesentlich abgeholfen werden durch den Bau einer 
kaum 150 km langen Eisenbahnlinie von dem Hafenplatze 
Quelimano nach Mopejo, Channo und Mutuca Taca, d. i. nach 
der Gegend, wo die Vereinigung des Zambesi und Schire ein 
Deita bildet.*) Dieser Schienenweg würde für die so schwer zu 
befahrende Wasserstrasse des Zambesi von Sena bis zur Strom- 
mündung in den Ozean (115—120 km) fast einen vollständigen 
Ersatz bieten. Von Sena aber bis Tete lasse sich der Zambesi 
sehr leicht mittelst Dampfbooten befahren; das Gleiche gelte 
von dem Schire bis zu einer Strecke von 230—240 km aufwärts, 
Später wären dann noch die Sümpfe des Quebrabaca am Zambesi 
und jene des oberen Schire durch kurze Eisenbahnlinien 
zu umgehen und damit wäre dem Weltverkehr eine grosse 
Verkehrsader von der Küste des Ozeans einerseits nach 
Cofu& und von da nach Centralafrika, andererseits nach Niassa 
und den äquatorialen Seen erschlossen; eine Verkehrsader, welche 
auch der Civilisation allmählich Eingang in jene Gegenden 
verschaffen würde. Dieser von den Herren J. Machado, de Moraes 
Sarmento und de Caldas Xavier unterstützte und von letzterem 
eingehend studirte Plan eröffnet vollständig neue Einblicke in 
das Gebiet des Zambesi und wird dessen Durchführung von der 
Geographischen Gesellschaft in Lissabon bei der Regierung 
wärmstens befürwortet. 


Schliesslich erwähnt das Memorandum auch noch der 
Nothwendigkeit des Baues einer Eisenbahn von Mossamedes an 
der Westafrikanischen Küste nach dem Innern und richtet im 
Hinblick auf die Durchführung dieser, sowie der früher erwähnten 
Bahnbauten und anderer Verkehrsverbesserungen einen warmen 
Apell an den Patriotismus und an das einheimische wie an das 
auswärtige Kapital, wobei die Solidität des gegenwärtig auf 
eine nie zuvor gekannte Höhe gehobenen Portugiesischen Kredits 
hingewiesen wird. Das Exposee ist von Barros Gomes gezeichnet. 


%) Zwei Portugiesische Ingenieure, Joaquim Pires de Sousa 
Gomes und Alfonso de Moraes Sarmento, sollen mit der Portugie- 
sischen Regierung einen Vertrag, betr. die Ausführung von 
Vorarbeiten für eine solche Zambesebahn abgeschlossen haben. 
Die genannten Ingenieure verpflichten sich, wie die „Voss. Ztg.“ 
berichtet, der Regierung binnen längstens vier Jahren die Vor- 
arbeiten für die Bahn vorzulegen und erhalten (datür ein Vorzugs- 
recht für den.Bau und Betrieb ‚derselben. 


Amerikanische Eisenbahnen im ersten 
Semester 1888. 


Obgleich Amerikanische Eisenbahnwerthe während der 
letzten Monate bedeutend gestiegen sind, war doch das Betriebs- 
resultat für das erste Halbjahr nicht ermuthigend. Die Brutto- 
einnahmen auf 104 Bahnen sind zwar um 5785000 D. höher als 
in derselben Periode des Vorjahres und erreichten 167 160 000 D., 
da jedoch eine wesentlich grössere Meilenlänge in Betrieb ge- 
kommen sein muss, so ist die Zunahme von 3!/, pCt. keines- 
wegs erheblich. Es ist dabei indess in Betracht zu ziehen, dass 
einestheils das Wetter in den ersten Monaten des Jahres sich 
aussergewöhnlich ungünstig für Eisenbahnen zeigte und dass 
die Streiks der Kohlenbergleute der Reading und der Ma- 
schinenbauer und Ingenieure auf der Chicago, Burlington 
und Quincy Linie das Ergebniss andererseits wesentlich beein- 
trächtigten. Zudem waren die Frachtsätze während Jes ganzen 
Semesters sehr gedrückt und müssen die Erträgnisse ent- 
sprechend vermindert haben. In Anbetracht dieser Verhältnisse, 
sowie der Geschäftsstörung infolge der Träsidentenwahl würde 
deshalb der Bruttoertrag ziemlich befriedigend erscheinen, 
während dagegen die Nettoeinnahme ganz entschieden hinter 
den Erwartungen zurückblieb. 


Nach den uns vorliegenden Zahlen erzielten 97 Gesell- 
schaften zusammen: 


vom 1. Januar bis 30. Juni Mehr- oder 

1888 1887 Minderbetrag 
Brutto UNE D. 255 739 107 245 199 479 —- 10 539 628 
ab Betriebskosten „ 179499969 161 171 016 —+- 18 328 953 
also Netto D. 76239 138 84 028 463 — 7789 325 


Noch augenscheinlicher stellt sich das ungünstige Ver- 
hältniss durch Eintheilung der bezüglichen Bahnen in ver- 
schiedene Abtheilungen und zwar: 

Bruttoertrag Nettoeinnahme Zunahme 


vom 1. Januar bis 30. Juni oder 

1888 1887 1888 1887 Abnahme 

in Millionen Dollar 

8 durchgehendeLinien 81,77 8020 355 74 —ız 
12 Centralwestliche . 7,60 7,59 1,86 2,81 — 0,45 
6 Nordwestliche.. 13,45 17,41 7 6,86 — 5,15 
3 West-Missouri. 17,330.0013.12 3,17 5,70 — 2,53 
BROS PAcıncH a, 55,01 45,18 17,70 15,57 —+ 213 
22 südliche . . . 28.59 2570 958 878 + 080 
17 Kohlenbahnen . 40,04 39,86 11,04 11,97 — 0,93 
15 östliche 13,88 12,93 4,64 4,41 + 0,23 
2 Mexikanische 4,07 321 1,00 1,19 — 0,19 
7 Linien . . 255,74 245,20 76,23 8408 — 7,79 


Während demnach die Bruttoeinnahme obiger Bahnen 
um 10,54 Millionen Dollar oder 4!/, pCt. stieg, nahmen dagegen 
die Betriebskosten um 18,33 Millionen Dollar oder 11}, pCt. zu 
und der Nettoertrag verminderte sich dadurch um 7,79 Millionen 
oder 9 pCt In diesem Resultate zeigen sich die üblen Kon- 
sequenzen der oben erwähnten nachtheiligen Umstände, wie 
das schlechte Wetter, die Streiks und die Tarifherabsetzung, 
deutlicher als in der Bruttoeinnahme. Da Wetter und Streiks 
indess zufällige Ereignisse sind, so können solche die Zukunft 
der Bahnen allerdings nicht beeinflussen, doch liegt es anders 
mit den ermässigten Frachtsätzen. Fast überall und speziell 
in dem grossen Verkehrsmittelpunkte, der sich westlich von 
Chicago bis nach dem östlichen Theile der Rocky Mountains 
erstreckt, sind in den letzt:n Jahren so viel neue Linien gebaut 
worden, dass dadurch ein Missverhältniss zwischen den be- 
stehenden Bahnen und dem vorhandenen Verkehre entstand, 
wodurch jede Gesellschaft gezwungen war, die äussersten Kon- 
zessionen zu gewähren, um sich Frachtgüter zu sichern. 

Es ist nicht bekannt, welchen durchschnittlichen ziffer- 
mässigen Umfang die Reduktionen gewannen; jedermann weiss 
indess, dass solche sehr bedeutend sind. Wie aus der Tabelle 
ersichtlich, fand der grösste Ausfall auf den 6 nordwestlichen 
Bahnen statt, da diese Zahl indess die Chicago und North- 
western, sowie Chicago, Milwaukee und St. Paul nicht ein- 
schliesst, so ist die thatsächliche Einbusse noch viel grösser. 
Im übrigen litten diese Linien, ausser von der übermässigen 
Konkurrenz unter sich, auch noch von den strengen Zwangs- 
gesetzen einiger der westlichen Staaten, Massregeln, die fast 
einem legalisirten Raube gleichkommen. Der grosse Rückgang 
der Missouri Westlinien ist die Folge der übertriebenen Kon- 
kurrenz, während der Verlust der durchgehenden Linien be- 
sonders auf die Newyork Central fällt, die — wie einige andere 
Bahnen — namhafte Summen für „Verbesserungen“ ausgab. 
Die Kohlenbahnen litten lediglich unter dem Reading-Streik, 
wogegen die südlichen und, ın erster Linie, die Pacificbahnen 
sehr gut operirten. Wenn indess auch das erste Semester 1888 
viel zu wünschen übrig lässt, so dürften Amerikanische Bahnen 
im zweiten Halbjahr dagegen wesentlich besser fahren. Die 
Ernte ist durchschnittlich gut und verspricht einen grossen 
Gütertransport; besonders ist Mais sehr reichlich und da dieser 
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Artikel ein vierfach so grosses Quantum als Weizen ausmacht, 
so ist diese bedeutende Ernte, die grösstentheils daheim ver- 
braucht wird, besonders für den Lokalverkehr von wesentlichem 
Werthe und lässt zu dem die Aussicht auf einen umfangreicheren 
Viehtransport und eine erheblichere Spiritusproduktion zu, weil 
Mais für beide Zweige der Landwirthschaft, die Viehzucht und 
die Spritmanufaktur, den Grundstoff bildet. Ausserdem kommen 
die Bahnen nunmehr auch zu der Ueberzeugung, dass sie sich 
durch allzu weitgehende Tarifermässigungen nur gegenseitig 
schaden, und sind deshalb bemüht, die Sätze wenigstens einiger- 


. massen zu erhöhen, während endlich der Oberste Gerichtshof 


die Gewaltverordnungen derjenigen westlichen Staaten als un- 
gesetzlich erklärte, die die Taritsätze ganz willkürlich derart 
herabsetzten, dass keine Bahn dabei bestehen kann. So gelan 
es z.B. den Bahnen im Staate Jowa, einen richterlichen Befeh 
zu erwirken, der der staatlichen Eisenbahnkommission ver- 
bietet, die von derselben angeordneten niedrigen Tarifsätze in 
Anwendung zu bringen. 
Für die nächste Zukunft sind deshalb im allgemeinen die 
Aussichten etwas besser, wenn auch nicht zu verkennen ist, 
dass das ganze System, das dem Amerikanischen Eisenbahn- 
wesen zu Grunde liegt, noch dieselben Fehler als bisher besitzt. 


Entscheidungen des Reichs-Versicherungsamtes. 


v. ©. Entschädigungsrecht für den Unfall bei Funktionen 
im Dienste als Hilfsarbeiter bezw, Polizeibeamter. Der Ko- 
lonnenarbeiter D. hatte, als er eines Abends vom Dienste nach 
seiner Wohnung, einer ihm von der Eisenbahndirektion ange- 
wiesenen, am Bahnkörper belegenen Wärterbude zurückkehrte, 
nicht den neben dem Bahndamme herführenden öffentlichen 
Weg benutzt, sondern war auf dem Gleise selbst entlang ge- 
gangen. Er wurde dabei von dem fälligen Eisenbahnzuge 
Insterburg-Memel erfasst und sofort getödtet. Die Wittwe er- 
achtete einen Betriebsunfall für vorliegend und beanspruchte 
für sich und sieben unmündige Kinder die gesetzliche Rente, 
indem sie geltend machte, dass ihr Mann zugleich auch die 
Bahnpolizei zu besorgen gehabt habe; er sei in dieser Amtsver- 
richtung öfters in besonderem Eifer nach Beendigung des 
Dienstes die Strecke begangen, um zu sehen, ob alles in Ord- 
nung sei. Die Direktion wies sie ab, indem von ihr zwar zu- 
gegeben wurde, dass D. zum Bahnpolizeidienste vereidet ge- 
wesen; doch sei er nur dann Fahrpolizeibeamter gewesen, wenn 
er einen Wärter zu vertreten gehabt, was indess am Tage des 
Unfalls nicht der Fall gewesen. Später änderte die Direktion 
diesen Standpunkt und erweiterte ihn dahin, dass D. allerdings 
ständig Polizeibeamter der Bahn gewesen sei, aber nur während 
der Zeit, wo er sonst Dienst zu thun habe. Der Unfall habe 
ihn jedoch auf dem Nachhausewege betroffen, dieser sei nicht 
mehr Dienst; D. habe also kein Recht gehabt, die Bahnpolizei 
auszuüben und überhaupt die Strecke zu betreten, zumal letz- 
teres ausserhalb der Dienstzeit streng verboten ist. Auf ein- 
gelegte Berufung verurtheilte das Schiedsgericht den Fiskus 
zur Zahlung der Renten, indem es annahm, D. sei während der 
Ausübung polizeilicher Amtsverrichtungen, welche er dienstlich 
wahrzunehmen hatte, ums Leben gekommen. — Hiergegen legte 
Fiskus den Rekurs ein, indem er dabei blieb, D. habe nur, 
so lange er Dienst gehabt, zugleich Polizeidienst zu verrichten 
gehabt. Nach den Vorentscheidungen der Rekursinstanz sei der 
Nachhauseweg keine Betriebshandlung und D. habe sich frei- 
willig in die Gefahren des Betriebes begeben, indem er die 
Strecke benutzte; übrigens habe er den Unfall an jenem Abende 
vermuthlich infolge von Trunkenheit erlitten. — Die Wittwe 
des D. bestritt dies, indem sie behauptete, die „Personalakten er- 
äben, dass ihr Mann während 12 Jahre niemals bestraft wor- 
en sei, ausserdem wäre es dann Sache der Direktion gewesen, 
ihn zu entlassen; ihr Mann habe, wie zeugenmässig feststehe, ' 
stets beim Heimwege auf Unregelmässigkeiten der Strecke ge- 
achtet, wie dies seine dienstliche Stellung auch erfordere.“ Die 
Fıage, ob noch ein öffentlicher Weg ausserhalb des Bahn- 
körpers dem D. zur Benutzung für den Heimweg nach seiner 
hart am Damm belegenen Dienstwohnung offen gestanden, 
wurde übrigens bejaht. — Das Reichs Verriou  e 
amt wies den Rekurs zurück, indem es ausführte, es müsse an- 
genommen werden, dass D. sich als Hilfswärter bezw. Polizei- 
beamter noch im Dienste befunden habe; nach seiner Vereidi- 
gung als letzterer hatte er die Verpflichtung, stets für die 
Sicherheit des Betriebes Sorge zu tragen und die ihm vor- 
kommenden Unregelmässigkeiten zu beseitigen. Dies bringe die 
Natur des Poliseidienstes ganz von selbst mit sich; dem gegen- 
über müsse dann aber auch ein Entschädigungsrecht stehen, 
wenn er in Ausübung dieser Amtsverrichtungen von einem Un- 
fall betroffen wird. (Erk. d. R.-Vers.-Amt. v. Juli 1888 in $. 
Kgl. Eisenb.-Dir. Bromberg/Duwe; Ber.-Gen. III S. 256 f.) 
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Entscheidungen Oesterreichischer 
Gerichtshöfe. 


Begriff der Fusionirung der Eisenbahnen. Die Ban- 
unternehmung der Prag-Duxer Bahn hatte die letztere wegen 
einer Nachtragsforderung von mehr als 2 Millionen Gulden ein- 
geklagt und sich mit dieser Eisenbahngesellschaft dahin aus- 

eglichen, dass 100 000 fl. sofort baar und 150000 fl nebst 5 pCt. 
en im Höchstbetrage von 30000fl. ihr dann bezahlt werden, 
wenn die Prag-Duxer Bahn an den Staat oder an eine andere 
Gesellschaft übergeht, oder im Wege der Fusionirung mit 
einer anderen Bahngesellschaft vereinigt werden wird, ferner 
dass der neue Erwerber dieser Bahn vertragsmässig zur ge- 
dachten Zahlung verpflichtet werde und deren Fälligkeit sofort 
eintreten soll, wenn die Prag-Duxer Bahn unterlassen würde, 
die Bauunternehmer hiervon rechtzeitig zu verständigen. Die- 
selben klagten nun infolge der Betriebsübernahme der Prag- 
Duxer und Dux-Bodenbacher Bahn durch den Staat, gemäss 
dessen durch das Gesetz vom 11. April 1886 sanktionirten 
Uebereinkommens mit der Prag-Duxer Bahn letztere auf die 
sofortige Zahlung, womit sie jedoch in allen drei Instanzen ab- 

ewiesen wurden. Aus diesen gleichförmigen Entscheidungen, 
ee des K. K. Obersten Gerichtshofes sind folgende Mo- 
tive hervorzuheben: Im Eingange des Vergleiches wird auf 
die Hindernisse hingewiesen, welche der damaligen Vereinigung 
der Prag-Duxer und Dux-Bodenbacher Bahn entgegenstehen; 
deren Vereinigung oder die Betriebsführung der Prag-Duxer 
durch . die Dux-Bodenbacher Bahn wird bis zu jenem Zeit- 
per aufrechterhalten, wo die Staatsverwaltung von ihrem 

etriebs- oder Einlösungsrechte Gebrauch macht. Es sollte 
ein Moratorium für die fragliche Forderung bis zu dem Zeit- 

unkte geschaffen werden, wo durch eine Transaktion die Prag- 
Daxer Bahn in das Eigenthum des Staates oder einer anderen 
Gesellschaft übergehe oder in die letztere durch Fusionirung 
aufgehe; nun bedeute aber dieser Ausdruck mehr als eine blosse 
Betriebsübernahme, denn er ist augenscheinlich eine inkorrekte 
Uebersetzung des Deutschen — im Art. 247 H.-G.-B. gebrauch- 
ten — Wortes „Vereinigung“, dessen sich der Verfasser wohl 
deshalb bediente, weil er am Schlusse des Satzes den Passus 
„vereinigt werden wird“ gebraucht hat. Das Uebereinkommen 
mit dem Staate ist ein pactum de contrahendo, wonach dieser 
vom 1. Januar 1892 ab die Prag-Duxer Bahn unter gewissen 
Bedingungen einlösen kann; in einem solchen Pakt brauchte 
für die vergleichsmässige Befriedigung der Bauunternehmer 
nicht vorgesorgt zu werden. Ihre Klage ist daher verfrüht und 
ist deshalb auch nur für „dermalen“ abzuweisen. 


Ertheilung des Konsenses für Bauten auf einem Bahn- 
gebiete. Laut Entscheidung des K. K.Verwaltungs-Gerichtshofes 
vom 4. November 1887 unterliegen Bauten, welche „auf einer 
Bahn“ ausgeführt werden, ohne Rücksicht darauf, welchem 
Zwecke der Bau selbst zu dienen hat, der Genehmigung nicht 
der Baubehörden, sondern des Handelsministeriums, welches 
berufen ist, den „Baukonsens“ zu ertheilen. In den Motiven 
wird über die Beschwerde einer Böhmischen Gemeinde, dass 
die betreffende Parzelle nicht im Eisenbahnbuche, sondern als 
Privateigenthum der Bahn im allgemeinen Grundbuche ein- 
Bee ist, daher der Konsens für einen darauf zu führenden 

au ihrer Kompetenz anheimfalle, aus folgenden Gründen ab- 
ger sr, Wenn auch dieser Bau (Requisitionsschuppen für 

as Deutsche Landestheater in Prag) nicht gegenwärtig Eisen- 
bahnzwecken zu dienen bestimmt ist, so erscheint doch die betref- 
fende Parzelle innerhalb der Einfriedigung des Bahnhofsplanums 

elegen und ist somit ein daranf zu führender Bau nach der 
Vererdhch vom 25. Januar 1879, R.-G.-Bl. No. 19, vom „Konsense“ 
des Handelsministeriums allein abhängig. Dessen Kompetenz 
hierfür beruht aut der Erwägung, dass es sich bei einer solchen 
Bauführung, mag dieselbe welchen Zwecken immer dienen, um 
die Rückwirkung derselben auf die Bahn, auf den Bahnbetrieb, 
handelt. Aus der Bestimmung des $ 8 des Gesetzes vom 
19. Mai 1879, R.-G.-Bl. No. 70, kann für den konkreten Fall nur 
gefolgert werden, dass die im Bahnhofsplanum gelegene, faktisch 
oder möglicherweise Eisenbahnbetriebszwecken dienende Par- 
zelle noch nachträglich in das Eisenbahnbuch einzutragen, nicht 
aber weil diese Eintragung bisher unterlassen wurde, sie nicht 
als Eisenbahngrundstück anzusehen sei. („Röll’sche Samm- 


lung“ No. 24.) 


Bücherschau. 

Die Sicherungswerke im Eisenbahnbetriebe. Basclhırei- 
bung und Anleitung zum Gebrauche der elektrischen Telegraphen, 
Läutewerke, Kontaktapparate, Blockeinrichtungen, Signal- und 
Weichenstellwerke. Bearbeitet von E. Schubert, Betriebs- 
inspektor, Vorsteher der Bauinspektion Sorau. Mit einer Tafel und 
173 Textabbildungen. Wiesbaden, Verlag von J. F. Bergmann, 1888. 

Der Herr Verfasser des vorgenannten Werkes ist bereits 
seit geraumer Zeit mit änerkennenswerthem Eifer bemüht, die 


781 


'Eisenbahnlitteratur insbesondere durch solche Beiträge zu be- 


un 


reichern, welche zur Belehrung des unteren Eisenbahnpersonales 
geeignet erscheinen. Um dieser Absicht entsprechen zu können, 
ist sowohl hinsichtlich der Auswahl des Stoffes, als auch hin- 
sichtlich der Darstellungsweise eine gewisse Zurückhaltung ge- 
boten, wodurch bisweilen wohl begreifliche Schwierigkeiten 
erwachsen und unter Umständen auch Unvollkommenheiten' 
geradezu unvermeidlich werden, und zwar um so mehr, je mehr 
die behandelte Materie zu einem Eingehen auf die in Frage 
kommenden wissenschaftlichen Gesichtspunkte hindrängt oder — 
namentlich bei technischen Gegenständen — einer Erläuterung 
durch Abbildungen bedarf. Bezüglich der letzteren muss über- 
dies in einem Werke, welches seine Verbreitung vornehmlich in 
den Kreisen unterer Beamte finden soll, nothgedrungen ein 
thunlichster Sparsamkeitsstandpunkt walten, welcher die Ver- 
ständlichkeit der Sache nicht selten beeinträchtigt. 

Herr Schubert hat sich durchaus nicht verhehlt, dass 
die Schwierigkeiten der angedeuteten Art beiden Gegenständen, 
welche in dem REED Buche behandelt sind, ganz be- 
sonders gross sind, und mit rühmlicher Bescheidenheit erbittet 
er in dieser Hinsicht die Nachsicht seiner Leser. Dieselbe 
wird ihm gewiss Jeder bereitwillig zugestehen, der auch nur 
eine oberflächliche Kenntniss der zahlreichen Einrichtungen und 
Erfindungen besitzt, welche eine Vermehrung der Sicherheit des 
Eisenbahnbetriebes bezwecken. Der Umfang dieses Studien- 
gebietes wächst gewissermassen von Tag zu Tag, und mit 
Dankbarkeit muss es anerkannt werden, wenn der in Rede 
stehende, in der Fachlitteratur, vornehmlich in Zeitschriften, 
vielfach zerstreute Stoff von sachkundiger Hand gesammelt und 
bequem ZUSAHEICH gemacht wird. 

Bei der Bearbeitung des vorliegenden Buches hat den 
Herrn Verfasser der Gesichtspunkt geleitet, das Verständniss 
der inneren Einrichtung und Wirkungsweise der erörterten 
Sicherungswerke namentlich bei den Stationsbeamten und 
Bahnmeistern zu vertiefen, da eine lediglich äusserliche Kennt- 
niss bezüglich der Handhabung und Unterhaltung dieser Ein- 
richtungen nicht als ausreichend erachtet werden kann, eine, 
den gesteigerten Anforderungen der Jetztzeit entsprechende, 
zweckmässige und umfassende Verwerthung derselben zu ge- 
währleisten. Demgemäss ergab sich die Nothwendigkeit, der 
Besprechung der eigentlichen Sicherungswerke einige Grund- 
züge der für jene so überaus wichtigen Elektrizitätslehre vor- 
auszuschicken. Der betreffende Abschnitt enthält Angaben 
über Reibungselektrizität, galvanısche Elektrizität, Elektro- 
magnetismus, galvanische Induktion und Magnetinduktion, 
Weiterhin werden dann der elektrische Telegraph, die elek- 
trischen Läutewerke, die Blockapparate, Radtaster und Weichen- 
und Sigualstellwerke behandelt. In der Darstellung ist das 
Streben nach erwünschter Einfachheit unverkennbar, immerhin ' 
aber macht sich an einzelnen Stellen die zweifellose Sprödig- 
keit des Stoffes geltend; den dadurch verursachten Unklar- 
heiten darf jedoch vielleicht eine allzu grosse Bedeutung des- 
halb nicht beigemessen werden, weil ein nicht geringer Theil 
der Leser des Buches in der Lage sein wird, die Beschreibung 
durch die praktische Anschauung der betreffenden Einrich- 
tungen zu ergänzen. Jedenfalls zweifeln wir nicht daran, dass 
das Studium des — nebenbei bemerkt, 157 Seiten umfassen- 
den — Buches sich als recht nützlich erweisen wird. 


Die Fortschritte des Eisenbahnwesens, insbesondere für 
den praktischen Dienst und zur Vorbereitung für die Prüfung 
des Bahnmeisters. Nachtrag I zu „Susemihl’s Eisen- 
bahnbauwesen, vierte Auflage“. Bearbeitet von E. Schu- 
bert, Betriebsinspektor, Vorsteher der Bauinspektion Sorau. 
Mit 7 Tafeln und 151 Textabbildungen. Wiesbaden, Verlag von 
J. F. Bergmann, 1888, 

Das vorgenannte Buch ist bestimmt, ähnlichen Zwecken 
zu dienen, wie das von demselben Herrn Verfasser unter dem 
Titel „Die Sicherungswerke im Eisenbahnbetriebe“ herausgege- 
bene und vorstehend besprochene. Die in Bezug auf das letztere 
zum Ausdruck gebrachten allgemeinen Betrachtungen gelten 
sinngemäss auch für das erstere, welches im übrigen eine Er- 
gänzung des bekannten und in den betheiligten Eisenbahnkreisen 
vielverbreiteten Werkes von Susemihl „Das Eisenbahnbau- 
wesen für Bahnmeister und Bauaufseher* bildet. Dass das Be- 
dürfniss einer solchen Ergänzung vorhanden war, bedarf für 
diejenigen, welche dem Eisenbahnwesen nahe stehen bezw. an 
der staunenswerthen Entwickelung desselben Antheil haben, 
eines besonderen Nachweises nicht, denn in geradezu beängsti- 
ae Umfange und in rascher Folge verdrängen die viel- 
achen Neuerungen kaum eingelebte Einrichtungen von dem 
Schauplatze, und es erfordert heutigen Tages schon eine unge- 
wöhnliche Begabung und Arbeitskraft, in einem engbegrenzten 
Fachgebiete „sattelgerecht“ zu bleiben. 

Die langjährigen, in der Praxis gewonnenen Erfahrungen, 
welche der Herr Verfasser in seiner Amtsstellung zu erwerben 
Gelegenheit gehabt hat, stehen insbesondere in Beziehung zu der 
Thätigkeit des Bahnunterhaltungspersonals, für dessen Belehrung 
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das vorliegende Buch in erster Linie bestimmt ist. Es darf 
demgemäss wohl erwartet werden, dass das in demselben zu- 
sammengetragene Material sowohl in sachlicher, als auf in 
formeller Hinsicht unter genauer Berücksichtigung der Bedürf- 
nissfragen verarbeitet ist. Mit Absicht ist hierbei im übrigen 
vermieden, Gegenstände mit aufzunehmen, welche bereits in den 
verwaltungsseitig den Beamten behändigten Vorschriften be- 
handelt sind. Die Beachtung dieses Grundsatzes muss durch- 
aus gebilligt werden. ? 

Der Inhalt des Buches (147 Seiten) umfasst, abgesehen 
von einer kurzen Einleitung über die Geschichte der Eisen- 
bahnen, folgende Gegenstände: Entwickelung des Eisenbahn- 
Oberbaues, Unterbettung und Entwässerung des ÖOberbaues, 
Absteckung der Kreisbögen, Spurerweiterung in den Eisenbahn- 
bögen, Ueberhöhung des äusseren Schienenstranges in Krüm- 
mungen. Herstellung von Uebergangskrümmungen, trigono- 
metrische Linien, Weichen- und Gleiskreuzungen der Preussi- 
schen Staatseisenbahnen, Drahtzugschranken, Diensteintheilung 
der Weichensteller und Bahnwärter, Unterrichtswesen, Normen 
über Lieferung und Prüfung von Portlandcement und Dach- 
rinnen. K—e. 


Verschiedenes. « 

Schiffskanal von Sheffield. 
Infolge bedeutenden Geschäftsrückganges in Sheffield 
finden in dieser Stadt, wie auch in Birmingham, Bestrebungen 
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statt zur Herstellung eines Schifffahrtskanals behufs einer 
Wasserverbindung mit dem Humber, um so eine Gleichstellung 
mit Manchester bezüglich der Sesefrachten zu erzielen. Unter 
dem Einfluss der Sheffielder Handelskammer sind von Friedrich 
Fowler Vorarbeiten ausgeführt für eine Linie von Sheffield 
durch Rotherham und von Doncaster nach Goote und auch für 


einige andere Linien. 

Nach Fowler’s Schätzung sind zur Verbindung Sheffields 
mit dem Humber etwa 40—50 Meilen Kanal mit einer Erhebung 
von 150‘ erforderlich. Ein Ueberschlag der Kosten ist noch 
nicht gegeben, da deren Höhe von der zu wählenden Linie ab- 
hängt. Da aber die Handelskammer, „welche den umfangreichen 
Handel der Stadt durch die Eisenbahnfrachten aufs Ernstlichste 

efährdet sieht“ beschlossen hat, irgend einen aussichtsvollen 

lan zu unterstützen, so wird wahrscheinlich eine eingehendere 
Prüfung und eine Kostenberechnung baldigst vorgenommen 
werden. 

Die „Daily News‘ sagte bei einer Besprechung hierüber: 
„Es ist bemerkenswerth, dass hier niemals von Schiffseisen- 
bahnen die Rede ist, obwohl in den Vereinigten Staaten die zu- 
versichtlichsten Hoffnungen auf solche, als ein Ersatz für Schiff- 
fahrtskanäle, gehegt werden und mehrere derselben in Bau be- 
griffen sind.“ Sie empfehlen daher die Absendun 
neten Ingenieurs zur Prüfung des Planes von Captain Ead’s 
grosser Tehuantepec Schiffseisenbahn und Berichterstattung 
DE diesen kühnsten und eigenthümlichsten derartiger Ent- 
würfe. 
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1. Offizielle Anzeigen. 


l. Güterverkehr. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Verkehr. In Abänderung unserer Be- 
kanntmachung vom 11. v. Mts. wird die 
Gültigkeit des bestehenden Tarifs bis 
zum 1. Dezember 1. J. verlängert, an 
welchem Tage der neue Tarif nunmehr 
zur Einführung gelangen wird. 
Frankfurt a/M., den 20. Oktbr. 1888. (2489) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Mit sofortiger Gültigkeit 
treten direkte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 6a für Holzsendungen zwischen 
Blisowa (Böhm. Westbahn) und Chem- 
nitz, Limmritz, Lugau, Plauen i. V. (ob. 
u. unt. Bhf.), Reichenbach i. V., Steina 
und Zwickau i. S. in Kraft, welche bei 
diesen Stationen zu erfahren sind. 

Dresden, am 19. Oktober 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2490) 


Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr via Lindau. Am 1. November d.J. 
tritt der II. Tarifnachtrag in Kraft, wel- 
cher Ausnahmesätze für Nüsse in La- 
dungen von 5000 und 10000 kg ab Genf 
trans. und Verrieres trans. nach Chem- 
nitz, Dresden-Alt- und Neust., Leipzig 
(Bayer. und Dresdn. Bhf.), sowie Berich- 
tigungen und Ergänzungen des Haupt- 
tarifs und des I. Nachtrags enthält. 

Obiger Nachtrag ist durch die bethei- 
ligten Güterexpeditionen zu erlangen. 

resden, am 19. Oktober 1888. (2491) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 

Ungarischer Eisenbahnverband.. Am 
1. November d. J. treten 

a) der Nachtrag VII zum Tarif für den 
Rheinisch - Westfälisch - Oesterreichi- 
schen Güterverkehr vom 15. Okto- 
ber 1884, 

b) die Nachträge IV zu den Tarifhef- 
ten I, II und III für den Rheinisch- 
Westfälisch - Ungarischen Güterver- 
kehr vom 15. Oktober 1885 


in Kraft, enthaltend Bestimmungen über 
Aufhebung der Kourskürzungstabellen. 

Abweichend von unserer Bekannt- 
machung vom 17. September d. J. bleiben 
für verschiedene Verkehrsbeziehungen 
geringe Kürzungen, deren Höhe aus den 
Nachträgen zu ersehen, bestehen. 

Die Nachträge sind bei den betreffen- 
den Güterexpeditionen unentgeltlich zu 
haben. 

Köln, den 19. Oktober 1888. (2492) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Main-Neckarbahn. Mit Gültigkeit vom 
20. Oktober 1. J. wird zu unserem Ex- 
pressguttarif für den Lokalverkehr der 
Nachtrag IV ausgegeben, enthaltend 
Taxen für die diesseitige, am 1. d. Mts. 
neu eröffnete Station Erzhausen. 

Exemplare des Nachtrages sind durch 
unsere Expeditionen zu beziehen. 

Darmstadt, den 16. Okt. 1888. (2493) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Frankfurt a/M. - Hessischer Viehver- 
kehr. Vom 20. d. Mts. ab wird die Sta- 
tionsverbindung Mombach - Nisderlahn- 
stein in den Verkehr einbezogen. 

Vom gleichen Tage ab wird die Be- 
stimmung des diesseitigen Lokal-Vieh- 
tarifs über die Berechnung des 50 pro- 
zentigen Frachtzuschlages bei der Vieh- 
beförderung mit den für diese nicht 
bestimmten Zügen für denselben Verkehr 
übernommen. 

Frankfurt a/M., den 17. Okt. 1888. (2494) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. 


Breslau - Warschauer Eisenbahn. Mit 
sofortiger Gültigkeit treten in unserem 
Lokal-Gütertarit ermässigte Ausnahme- 
frachtsätze für Eisenschlacke von den 
Stationen Gross-Wartenberg und Stradam 
nach Station Kempen in Kraft. Für die 
Anwendung dieser Frachtsätze gelten 
dieselben Bestimmungen wie für die 
Anwendung der Spezialtarife (vergl. Ab- 


schnitt BI 3bu.c der allgemeinen Tarif- 
vorschriften und Blu.4 der speziellen 
Tarifvorschriften). 

Nähere Auskunft ertheiler die vorbe- 
zeichneten Stationen und die unterzeich- 
rete Direktion. 

Oels, 18. Oktober 1888. 

Direktion. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Mit 
sofortiger Gültigkeit treten direkte 
Frachtsätze für Güter des Spezial- 
tarifs III im Verkehr zwischen Tauber- 
bischofsheim und Walldürn einer- und 
den Berliner Bahnhöfen andererseits in 
Kraft, welche in den betreffenden Güter- 
expeditionen zu erfahren sind. 

Erfurt, den 18. Oktober 1888. (2496) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutscher Eisenbahnverband; Baye- 
risch-Elsässisch-LuxemburgischerGüter- 
verkehr. Im Theil II, Heft ı des Süd- 
deutschen Verbands-Gütertarifes (Verkehr 
zwischen Deutschen Bahnen) vom 1. Mai 
1882 ist Seite 137 des Haupttarifes der 
Frachtsatz für Spezialtarit A2 Weissen- 
burg-Donauwörth von 1,559 auf 1,79 4 
zu berichtigen. 

München, den 17. Oktober 1888. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


(2497) 


Am 1. Dezember d. J. tritt ein Nach- 
trag IV zum Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Steinkohlen, Eisenerzen 
und Steinen von Belgien nach diesseiti- 
gen Stationen vom 1. März 1885 in Gel- 
tung. Durch denselben werden die Koh- 
lenfrachtsätze für Basel im Verkehr über 
Bettingen um 7 Cts. und im Verkehr über 
Ulflingen bis zu 12 Cts. für 1000 kg er- 
höht. ai übrigen enthält der Nachtra 
geringfügige Ermässigungen. Auskunft 
ertheilt Be Tarifbiirean, 

Strassburg, den 13. Oktober 1888. (2498) 

Kaiserliche Generaldirektion 


der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


(2495) 


g Beiblattım No.Boder Zeitung tes Vereins Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen, 


* 


"20. Oktober 1 J. ein 2. Nachtrag. 


Berlin, den 24. Oktober 1888. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Einführung neuer Kontrolvorschriften 
für verschiedene zur überseeischen 
Ausfuhr bestimmte Güter. Im Verkehre 
zwischen den Stationen des Eisenbahn- 
‚direktionsbezirks Köln (rechtsrh.), der 
Dortmund-Gronau-Enscheder und Georgs- 
Marien - Hütten - Eisenbahn, sowie den 
Stationen Bentheim, Gildehaus und 
Schüttorf der Niederländischen Staats- 
eisenbahnen einerseits und den dem 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Altona an- 
gehörenden Nord- und Ostseehafenstatio- 


nen andererseits sind neue Kontrolvor- _ 


schriften über die Anwendung der für 
verschiedene Güter bei überseeischer 
Ausfuhr gewährten Frachtsätze zur Ein- 
führung gekommen. 

Das Nähere ist bei den Güterexpeditio- 
nen der betheiligten Verwaltungen zu er- 
fahren. 

Köln, den 17. Oktober 1888. (2499) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Grosshl. Badische Staatseisenbahnen. 
Zur 1. Abtheilung unseres - internen 
Gütertarifs erscheint mit Wirkung N 

er- 
selbe enthält Aenderungen beziehungs- 
weise Ergänzungen des Verzeichnisses 
der zur Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen geeigneten Stationen sowie 


besondere Zusatzbestimmungen zu den 


Allgemeinen Tarifvorschriften und zum 
einheitlichen Nebengebühren-Tarife in 
ie a Erhebung der Deckenmiethe 
u. dergl. 

Exemplare des Nachtrags sind durch 
unsere Güterstationen unentgeltlich zu 
beziehen. 

Karlsruhe, den 183. Oktober 1888. (2500) 

Generaldirektion. 


Am 1. November cr. werden die Sta- 
tionen Beyenburg und Velbert des Direk- 
tionsbezirks Elberfeld in den Staatsbahn- 
tarif Elberfeld-Breslau aufgenommen. 
Bis zur Aufnahme dieser Stationen 
in den nächsten Nachtrag sind der 
Frachtberechnung 
für Beyenburg die um 15 km erhöhten 
Entfernungen für Lennep und 
für Velbert die um 9 km erhöhten 
Entfernungen für Wülfrath 


zu Grunde zu legen. 


Ueber die Höhe der Frachtsätze gibt 


| 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


unser Verkehrsbüreau, sowie die be- 
theiligten Dienststellen Auskunft, 
Breslau, den 16. Oktober 1888. (2501) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Sächsisch -Württembergischer Güter- 
verkehr. Der im Nachtrage V zum Tarife 
für den vorgenannten Güterverkehr ent- 
haltene Stückgutfrachtsatz für den Ver- 
kehr zwischen Stuttgart und Löbau wird 
mit Gültigkeit vom 1. Dezember d.J. von 
5,69 4 auf 6,69 4 für 100 kg berichtigt. 

Dresden, den 17. Oktober 1888. (2502) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Sächsischer 
Verband. Am 1. November d.J. tritt zu 
Heft 1, 2 und 3 des Gütertarifs vom 
1. April 1888 je ein Nachtrag I in Kraft. 

Durch diese von Seiten der Verbands- 
bahnen zu erlangenden Nachträge wer- 
den u. a. die Stationen Velbert des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Elberfeld, 
Berthelsdorf und Leubsdorf der Königl. 
SächsischenStaatsbahneniindenVerbands- 
verkehr einbezogen, sowie anderweite 
Entfernungen für die Stationen Leipzig I 
(Bayer. Bhf.), Mosel, Thalheim und Zwö- 
nitz der Königl. Sächsischen Staatsbahnen 
eing- führt. 

Gleichzeitig ist in den Nachträgen die 
bereits seit 1. Mai bezw. 15. Juni d. J. 
massgebende veränderte Fassung des 
Ausnahmetarifs für bestimmte Stückgüter 
enthalten. Insoweit die im Nachtrage I 
zum Tarifheft 2 und 3 vorgesehenen Be- 
richtigungen Erhöhungen in sich schlies- 
sen, gelten solche erst vom 15. De- 
zember 1888 ab. 

Dresden, am 19. Oktober 1888. (2503) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Im Deutsch-Niederländischen Eisen- 
bahnverbande treten am 1. November 
1888 aus Anlass des Anschlusses der 
Städte Bremen, Hamburg und Altona 
und. der anschliessenden, bisher im Zoll- 


auslande belegenen Gebietstheile an das 


Deutsche Zollgebiet in Kraft: zu dem 
besonderen Theil II des Gütertarifs der 
1. Nachtrag, enthaltend Aenderungen und 
Ergänzungen der Spezialbestimmungen 
zum & 51 des Betriebsreglements, ferner 
zum Heft 1 des Gütertarifs der 2. Nach- 


trag, enthaltend Aenderungen und Er- 
gänzungen der Bemerkungen zum Kilo- 
meterzeiger und eine Bestimmung über 
die Aufnahme der Station Bremen (Frei- 
bezirk), und endlich zum Heft 2 des 
Gütertarifs der 2. Nachtrag, enthaltend 
Aenderungen und Ergänzungen der Be- 
merkungen zum Kilometerzeiger und eine 
Bestimmung über die Vereinigung der 
Güterbahnhöfe in Altona und Ottensen, 
sowie Aenderung des Stationsnamens. 
Abdrücke der Nachträge sind durch 
die Verbandsverwaltungen und die unter- 
zeichnete geschäftsführende Verwaltung 
käuflich zu beziehen. 
Elberfeld, 19. 10. 88. (2504) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 

Mitteldeutscher Verbands - Personen- 
verkehr. Mit dem 1. November d. J, 
tritt zum Tarif für den oben bezeich- 
neten Verkehr vom 18. August d. J. der 
Nachtrag lin Kraft. ! 

Derselbe enthält neben Abänderungen 
bestehender Fahrpreise die Einführung 
neuer Fahrpreise und Gepäcktaxen, so- 
wie Berichtigungen des Haupttarifs. 

Näheres bei den betheiligten Billet- 
expeditionen. 

Erfah; den 20. Oktober 1888. (2505) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


3. Submissionen. 
Verdingung. Die Anfertigung und 
Lieferung von 


10 Stück Personenzug - Lokomotiven 
nebst Tendern, 


7 „. . Güterzug-Lokomotivennebst 
Tendern, 
4 ,„.  Personenzug-Tenderlokomo- 
tiven, 
By Banpuz Tenderlokomotiven. 
8 „.  dreiachsigen Personenwagen 
I/II. Klasse, 
15 „ zweiachsigen Personenwagen 
III. Klasse, 
ei", dreiachsigen Personenzug- 
Gepäckwagen. 
75 „ bedeckten Güterwagen, 
7% ne 
380 °„ _ Normal-Wagenradsätzen 


soll im Wege der öffentlichen Verdin- 
gung vergeben werden. 


Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im Maschinentechnischen 
Büreau hierselbst zur Einsicht aus und 
können von demselben gegen gebühren- 
freie Einsendung von 

6 M. für A, 4 M für B, 2 4 für C 

und 0,75 4. für D 
bezogen werden. } 
Angebote sind verschlossen, portofrei 
und mit der Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von Loko- 
motiven“ bezw. „Angebot auf Lie- 
ferung von Wagen“ bezw. „Ange- 
gebot auf Lieferung von Radsätzen“ 
versehen, zu dem auf 
Mittwoch, den 7. November d. J,., 
Vormittags 10% Uhr für die Lokomo- 
tiven, bezw. 11 Uhr für die Wagen, 
bezw. 11% Uhr für die Radsätze anbe- 
raumten Verdingungstermine an das vor- 
genannte Büreau einzusenden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb vier 
Wochen nach dem Verdingungstermine. 

Magdeburg, d. 19. Oktober 1888. (2506) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verding von Personen- und Personen- 

zug-Gepäckwagen und Güterwagen. 
a) 10 Stück dreiachsige Personenwagen 
I/II. Klasse in einem Loose, 


b) 5. „ . zweiachsigePersonenwagen 
II. Klasse in einem Loose, 

c). 5  „.  dreiachsige Personenwagen 
III. Klasse in einem Loose, 

d), 5 „  dreiachsige Personenzug- 
Gepäckwagen in einem 
Loose, 

e). 185 ,„ bedeckte Güterwagen in 
vier Loosen, 

f) 100 ,„ offene Güterwagen in zwei 

Loosen, 
g) 642 Achsen in drei Loosen. 


eh 
Angebote auf Wagen sind bis Mitt- 
eh den 7.November 1883, Ver- 
mittags 11 Uhr, auf die Achsen bis 
Vormittags 12 Uhr versiegelt mit 
der Aufschritt „Angebot auf Wagen“ 
bezw. „Angebot auf Achsen“ Ber an 
das. unterzeichnete Büreau, Berlin, W. 
Königgrätzerstr. 132 einzureichen. - _ 
Angebotsbogen, Bedingungen und Zeich- 
nungen können daselbst während der 
Geschäftsstunden eingesehen, auch von 


Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & 


Ba 


dort gegen post- und bestellgeldfreie 
Einsendung von 5 .4 für a)—-d), 3,50 4. 
für e)—f), 1,50 .& für g) in baar oder in 
Zehnpfennig-Briefmarken © bezogen wer- 
den. Zuschlagsfrist bis 5. Dezember d. J. 
Berlin, den 21. Oktober 1888. (MG2507) 

Maschinentechnisches Bureau 

der Königlichen Eisenbahndirektion. 


4. Be- und Entladefristen. 

Die in unserer Bekanntmachung vom 
17. Oktober d. J. angeordnete Herab- 
setzung der Be- und Entladefristen für 
offene Wagen auf 8 Tagesstunden findet 
vom 22. Oktober d. J. ab auch auf be- 
deckte Wagen Anwendung. 

Berlin, den 20. Oktober 1888. (MG2508) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ET NE Te PALETTE, RT) SET a SER a 
IE EN un X Bi En Zr 


5. Vermischte Bekanntmachungen. 


Eisenbahn - Gütertarifbuch für Berlin. 
Im Laufe dieses Monats erscheint der 
dritte Nachtrag zum Eisenbahn- 
Gütertarifbuch für Berlin. Der- 
selbe enthält die bis zum 15. d. Mts. im 
Verkehr zwischen den Berliner Bahn- 
höfen und Ringbahnstationen einerseits 
und. allen übrigen Deutschen Stationen 
andererseits eingetretenen Aenderungen 
und Ergänzungen. Der Nachtrag ist zum 
Preise von 050 .4 für das Stück durch 
die bekannt gegebenen Verkaufsstellen 
zu beziehen. 

Berlin, den 16. Oktober 1888, (MG2509) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Offizier-Verein, Berlin NW., Neustädtische Kirchstr. 4/5 
weist Behörden, Grossgrundbesitzern, Industriellen etc. tüchtige u. gut empfohlene, 
ehemals active Offiziere für Vertrauensstellungen, wie Gutsverwaltung, Oberaufsicht 
über Etablissements, Bureaux oder Arbeitsplätze, Buch- u. Kassenführung, für Ge- 
schäfts- oder Privatcorrespondenzen. Stellen der Selbstverwaltung u. s. w. unent- 
geltlich nach. Gefl. Offerten an das Anstellungs-Bureau des Vereins. 


Soeben neu erschienen: 


Sicherungswerke im Eisenbahn-Betrieb, 


Beschreibung und Anleitung zum Gebrauche der 
Electrischen Telegraphen, Läutewerke, Contact-Apparate, 
Blockeinrichtungen, Signal- und Weichenstellwerke. 


Bearbeitet von 
i E. Schubert, 
Betriebsinspector, Vorsteher der Bauinspection Sorau. 


Mit einer Tafel und 173 Text-Abbildungen. 
Preis: Mark 1,80. 
J. F. Bergmann, Verlagsbuchhandlung, Wiesbaden. 


liefert als langjährige Specialität: 


Federhaff, Mannheim 


Krahnen und Hebevorrichtungen jeder Art 


Dampfkrahnen, Hydraulische Krahnen, Handkrahnen. 
Bockkrahnen, Laufkrahnen, Waggonkrahnen. 
Patent-Sicherheits-Aufzüge 


für Hand-, Dampf- und hydraulischen Betrieb, den neuesten 
Anforderungen entsprechend. (D.R.-P.40708. D.R.-P.30391.) 


Speise-Aufzüge. — 
DE WAAGEN jeder Construction und Tragkraft mit 
und ohne selbstthätigen Billetdruckapparat (D. R.-P.1525), 
mit und ohne Geleisunterbrechung. 
NV BERON WARE Gepäckzeigerwaagen, 
Transportable Locomotiv-Controllwaagen. 


Materialprüfungsmaschinen 


mit Schreibapparat 
(D.. R.-P. 16960.) 


Rootsgebläse, 
«2 Feldschmieden, Schmiedeherde. 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS:. 


Abonnements - Bedingungen: 


4. Bei Bezug durch die 


ndlungvierteljährlih. oc. 2... 


' Deutscher Eis 


Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterratchlachen Postgebietes) und durch jede Bu.ch- 
ha 4 Mk. 


enbahn-Verw 


ee 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


1880, 


und 
Beilagen zur Zeitung 
sind direet 


Privat-Inserate 


an die Buch- und Steindruckerei von H, 8, HERMAN 


(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


eh Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
?ost (ni 


nicht auch durch die Expedition) bezogenen 


Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr, 86, 


altungen. 


Berlin, den 27. Oktober 1888. 
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Die Eisenbahnausstellung in Wien. 
(Fortsetzung aus Nr. 83.) 


X. 

Die Humanitätsanstalten der Oesterreichischen Eisenbahnen. 
Die Bediensteten der Eisenbahnen bilden in allen Staaten 
eine streng in sich abgeschlossene, nach aussen hin mehr oder 
minder scharf abgegrenzte Körperschaft, welche in Bezug auf 
das unerlässliche Attribut ganz besonderen Pflichteifers und 
rücksichtsloser Disziplin einen gewissermassen militärischen 
Charakter an sich trägt. Dieser letztere gelangt auch in ver- 
schiedenen speziellen Bnigahgen und Befugnissen der Eisen- 
bahnbediensteten zum Ausdrucke; wir erinnern an die Unifor- 
mirung, an die polizeiliche Gewalt, an die staatliche Beeidigung 
derselben u. s. w. Diese beinahe exklusive Stellung der Eisen- 
'bahnbediensteten in der grossen Gesammtheit aller jener, welche 
arbeiten und schaffen, hat auch in mehrfacher Hinsicht zu 
_ eigenartig organischen Einrichtungen und zu Institutionen ge- 
- führt, welche schliesslich auch ausserhalb der Eisenbahnkreise 
- Nachahmung fanden. Von nicht geringem Einflusse auf diese 
= Schöpfungen, von denen wir nachstehend einige näher be- 
‘  _trachten werden, erscheinen noch andere Umstände, namentlich 
die Eigenart des Berufes, welcher für die Mehrheit der Bedien- 
steten ein ausserordentlich anstrengender und gefahrvoller ist 
und die grosse Zahl der im Eisenbahndienste bleibend beschäf- 
tigten Personen, welche Zahl z. B. bei den Oesterreichischen 
3 een zu Ende des vergangenen Jahres rund 43 000 

? etrug.. 
h 1 Die eben angedeuteten Verhältnisse und Erscheinungen 
- einerseitsund das Bestreben der Eisenbahnverwaltungen anderer- 
_ seits, für das Wohl des ihnen unterstellten Personales dauernd 
-  zusorgen, führten zu einer überraschenden Ausbildung verschie- 
dener humanitärer Einrichtungen, welche zum 
grossen Theile als Schöpfungen des Eisenbahnwesens bezeichnet 
werden dürfen. Die Eısenbahnausstellung in Wien gewährt 
durch graphische und tabellarische Mittheilungen einen tieferen 


Einblick in die Entwickelung der Humanitätsanstalten der Oester- 
reichischen Eisenbahnen im allgemeinen. Ehe wir daran gehen, 
aus diesen Graphikons und Tabellen das für unsere Leser am 
meisten Bemerkenswerthe hervorzuheben, müssen wir auf eine 
Eigenheit der Organisation des Personales der Oesterreichischen 
Eisenbahnen hinweisen. Dasselbe zerfällt nämlich in zwei 
grosse Gruppen, die von einander entschieden gesondert sind: 
in Diener und Beamte. Der Kategorie der Diener gehören 
an: Nacht-, Bahn- und Weichenwächter, die Bahnaufseher, die 
Glockensignal- und Magazinaufseher, die Packer, die Konduk- 
teure und Zugführer, die Wagenmeister und Wagenkuppler, die 
Heizer und Lokomotivführer, die Stationsaufseher und Stations- 
leiter; alle übrigen Angestellten führen den Namen Beamte, 
Für die Aufnahme in die Kategorie der Beamten wird die Ab- 
solvirung einer Mittelschule bezw. einer technischen Hochschule 
oder Universität gefordert. Die beiden Kategorien — Diener und 
Beamte — sind hinsichtlich der Uniformirung, der Gehaltsklassen, 
der Gehaltsvorrückungen u. s. w. scharf von einander getrennt. 

Von den verschiedenen Humanitätsanstalten verdienen 
die Pensions- und Provisionsinstitute in erster 
Linie genannt zu werden. Das Prinzip dieser Institute beruht 
auf der Selbsthilfe; die Mitglieder derselben sind verpflichtet, 
einen bestimmten Beitrag, welcher bei den verschiedenen Eisen- 
bahnen mit 3—6 pCt. des Gehaltes und bei Erhöhung desselben 
mit 50 pCt. des Mehrbetrages für ein Jahr bemessen ist, in den 
Fonds einzuzahlen, dem die Verwaltungen selbst einen ent- 
sprechenden Betrag beizusteuern sich anheischig gemacht haben. 
Die Leitung der Institute obliegt Vertretern der Angestellten 
und der Verwaltungen. Der Beitritt zu’den Pensions- und Pro- 
visionsinstituten war in den ersten Jahrzehnten ihres Bestandes 
ein freiwilliger; er ist in neuerer Zeit ein obligatorischer ge- 
worden. Die Pensionsberechtigung tritt nach vollendetem zehnten 
Jahre der Beitragsleistung ein; der Pensionsbetrag wächst von 
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Jahr zu Jahr prozentual mit dem Gehalte in solcher Weise, 
dass er nach einer bestimmten Zahl von Dienstjahren und zwar 
35.—40., dem letzteren gleich wird. Die Wittwen erhalten eine 
Pension, deren Höhe in eınem gewissen Verhältnisse zu jener 
steht, auf welche ihr Mann zur Zeit seines Ablebens Anspruch 
gehabt hätte. Den Kindern verstorbener pensionsberechtigter 
Angestellter werden sogenannte Erziehungsbeiträge ausbezahlt. 

Die auf der Ausstellung befindlichen Tabellen reichen 
bis zum Jahre 1848 zurück und geben — wie schon angedeutet 
— den Stand der Fonds sämmtlicher Eisenbahnen zu- 
sammengenommen. Derselbe betrug in dem erwähnten Jahre 
137942 fl. und hatte sich bis zum Anfang des laufenden Jahres 
auf 43 333196 fl. vermehrt, Diese Zunahme war in den ersten 
zehn Jahren eine sehr mässige; sie betrug durchschnittlich im 
Jahre ca. 82000 fl; mit der Ausbreitung des Eisenbahnnetzes, 
mit der wachsenden Zahl der Angestellten wuchs auch die 
jährliche Vermehrung der Pensionsfonds; für den Zeit- 
raum von 1858 bis 1868 berechnet sich dieselbe durchschnittlich 
auf 654800 A. Seit 1870 ist der jährliche Zuwachs ein ziemlich 
gleichmässiger und bedeutender; er beträgt im Durchschnitte 
und in runder Zahl ausgedrückt 1970000 fl. Die Ursache dieser 
günstigen Wendung ist ohne Zweifel u. a. auch in der Ein- 
führung des obligatorischen Beitrittes aller Angestellten zu den 
Pensionsfonds zu erblicken. — Die Ausgaben der Fonds 
bewegen sich in steigender Kurve. Anfangs sehr bescheidene 
Beträge, sind es heute ganz bedeutende Summen, welche zur 
Auszahlung gelangen. 

Es betrugen z. B. die Ausgaben der Fonds in den Jahren 

1849 1858 1868 1878 1887 
fl. 1859 15 447 274675 1214 667.. 3 596 631 

Eine auffällige Steigerung der Ausgaben hat in den drei 
letzten Jahren stattgefunden, innerhalb welcher die jähr- 
lichen Auszahlungen von 2800 000 fl. auf 3 600 000 fl. gestiegen 
sind, und zwar infolge von zahlreichen Pensionirungen, durch 
welche die Pensionsfonds wesentlich belastet wurden; man 
war daher bei einzelnen Verwaltungen im Interesse jener Fonds 
zu besonderen Massnahmen, z. B. zur Erhöhung der Beitrags- 
quote seitens der Mitglieder u. s. w., genöthigt. 

Eine nicht minder wichtige und von wirklich humanem 
Geiste beseelte Institution ist jene der Kranken- und 
Unterstützungskassen für Eisenbahnbedien- 
Stete. Dieselben sind vornehmlich für die Diener und Ar- 
beiter der Eisenbahnen bestimmt, gleichgültig ob die letzteren 
im Tag- oder Wochenlohne stehen. Sie verfolgen den Zweck, 
den Mitgliedern im Falle der Erkrankung oder Verletzung in 
oder ausser dem Dienste die ärztliche Hilfe und den Bezug der 
Arzneien unentgeltlich zu gewähren, sie in Zeiten der Arbeits- 
unfähigkeit infolge von Erkrankungen zu unterstützen, ihnen 
Aushilfen zu bieten, den Hinterbliebenen verstorbener Mit- 
glieder einen entsprechenden Beitrag zu den Begräbnisskosten 
zu leisten und den Wittwen und Waisen zeitliche Geldunter- 
stützungen zuzuwenden. Die Arbeiter und Diener sind ver- 

. pflichtet, den in Rede stehenden Kassen beizutreten; den 
Beamten steht es frei, Mitglieder zu werden. Die Beiträge 
sind mit einem aliquoten Theile des Lohnes bezw. des Gehaltes 
bemessen. Es sei uns gestattet, um einen Einblick in die 
Wirksamkeit der Kranken- und Unterstützungskassen im all- 
gemeinen zu gewinnen, auf die Organisation derselben etwas 
näher einzugehen. Die Verwaltung der Kasse bezw. die 
Leitung und Besorgung aller einschlägigen Geschäfte erfolgt 
in der Regel durch einen Ausschuss, welcher aus Vertretern 
der Mitglieder und aus einigen von der Generaldirektion desig- 
nirten Beamten gebildet ist, unter Haftung und Oberaufsicht, 
sowie auf Kosten der Bahn selbst. Zur Unterstützung des 
Verwaltungsausschusses werden in grösseren Stationen Lokal- 
ausschüsse aufgestellt. Die Besorgung des ärztlichen Dienstes 
obliegt eigenen Bahnärzten, welche von der Bahnverwaltung 
unter Zuhilfenahme verschiedener Nebenerlöse, wie z. B. der 
Einnahmen für Fahrpläne, Bahnhofseintrittskarten u. s. w. 
honorirt werden und dem Chef des Sanitätsdienstes unter- 
geordnet sind. Die Verabfolgung der Medikamente geschieht 
unentgeltlich; für Erkrankte, welche die Aufnahme in ein 
Spital wünschen, wird die betreffende Taxe gewöhnlich für die 
Dauer von höchstens 60 Tagen bezahlt. Die im Tag- oder 
.‚Wochenlohne stehenden Mitglieder erhalten während ihrer 
Arkeitsunfähigkeit, doch nur auf eine von der Zeit ihrer Mit- 
gliedschaft abhängige Maximaldauer, einen Theil ihres Lohnes 
als Krankengeld. Die Beiträge zu den Begräbnisskosten sind 
mit 30 bezw. 20 fl. bestimmt, je nachdem der Verstorbene der 
Kasse bereits ein volles Jahr angehörte oder erst kürzere Zeit 
hindurch Mitglied derselben war. Diese wenigen Mittheilungen 
dürften genügen, um unseren Lesern ein Bild von der Einrich- 
tung und der gewiss segensreichen Wirkung dieser Institu- 
tionen zu bieten, welche bei den Oesterreichischen Eisenbahnen 
seit dem Jahre 1858 bestehen. Der Stand der Fonds ist die 
ersten 3 Jahre rasch angewachsen, hat dann nur allmählich 
zugenommen, vermehrte sich in dem Zeitabschnitt von 1869 
bis 1879 in ganz bedeutendem Masse, um in der letzteren Zeit 


mannigfachen Schwankungen zu unterliegen. Die jährlichen 
Krankenheilungskosten, Krankenlöhne, sowie Unterstützungen 
bilden, graphisch dargestellt, allerdings wellenförmige Linien, 
ihre Tendenz ist aber dennoch eine steigende Im Jahre 1887 
repräsentirten de Fonds der Kranken- und Unter- 
stützungskassen einen Werth von 2055295 A.; aus ihnen 
wurden an Krankenheilungskosten 656M2A., an 


Krankenlöhnen 31978 f.und an Unterstützungen 


149795 fl. bezahlt. u 
In engster Beziehung zu den eben erwähnten Institutionen 
stehen die Unfallversicherungskassen, welche bei 
einigen Oesterreichischen Eisenbahnen ins Leben gerufen 
wurden und den Zweck verfolgen, jenen Dienern und Arbeitern, 
welche in Ausübung des Bahndienstes oder infolge des Bahn- 
betriebes eine Verletzung erleiden, eventuell ihren Hinter- 
bliebenen einen Versicherungsbetrag zu gewähren. Der Beitritt 


zu diesen Kassen ist zumeist nur für gewisse Dienstkategorien 


ein obligatorischer; die Beiträge selbst sin! verhältnissmässig 
geringe und von der Höhe des Lohnes unabhängige; des- 
gleichen sind auch die auszuzahlenden Versicherungskapitalien 
als fixe, von dem Einkommen nicht beeinflusste Summen fest- 
gestellt. Im vergangenen Jahre wurden, bei einem Stand der 
Fonds von nahezu 300000 fl, mehr als 68000 fl. an Versiche- 
rungskapitalien ausgezahlt. 

Wir kommen nunmehr zu einer humanitären Einrich- 
tung, welche namentlich für jene Bediensteten von unschätz- 
barem Werthe erscheint, die, in einsamen Gegenden exponirt, 
sich nur schwer die nothwendigen Lebensmittel beschaffen 
können; wir meinen die Lebensmittel- oder Appro- 
visionirungsmagazine. Dieselben beruhen auf dem 
Prinzipe der Gemeinsamkeit und Gegenseitigkeit. Jeder Be- 
dienstete kann Abnehmer werden; die Waaren werden zu 


möglichst niedrigen Preisen geliefert und ein am Schlusse des 


Jahres resultirender Gewinn wird unter die sämmtlichen Ab- 
nehmer im prozentualen Verhältnisse zu jener Summe, für 
welche sie aus dem Magazine Waaren einlösten, vertheilt, — 
Die Lebensmittelmagazine sind eine noch ziemlich junge Insti- 
tution; die ersten derselben wurden im Jahre 1868 geschaffen; 
die Höhe des Umsatzes erreichte damals die Summe von nur 
45000 fl, während sie im vergangenen Jahre bereits nahezu 
4 Millionen Gulden betrug. Seit einiger Zeit werden diese 
Magazine von seiten der Kaufleute heftig angefeindet; man 
beschuldigt sie der Ueberschreitung ihres Wirkunsckreae und 
verlangt deren entschiedene Einschränkung. Es wäre sehr zu 
wünschen, dass die Eisenbahnverwaltungen durch einen ener- 


gischen Kollektivschritt weiteren Angriffen entgegentreten und 


durch entsprechende Klarstellung der Sachlage auch den 
weitesten Kreisen die Berechtigung und die unumgängliche 
Nothwendigkeit dieser Einrichtung begreiflich machen würden. 

Eine humanitäre Einrichtung, welche ausschliesslich für 


Eisenbahnbedienstete ins Leben gerufen erscheint, aber durchaus 


nicht, wie die bisher besprochenen Institutionen einen offi- 
ziellen Charakter an sich trägt, also auch in keinerlei Ab- 
hängigkeit von den Eisenbahnverwaltungen steht, bilden die 
Spar- und Vorschusskassen für Bedienstete der ein- 
zelnen Eisenbahnen. Der Zweck und die Aufgabe derselben 
sind durch den Titel vollkommen bezeichnet: sie gewähren den 
Bediensteten die Möglichkeit, ihre Ersparnisse günstig und 


sicher anzulegen und in Zeiten der Noth gegen mässige Zinsen 


Vorschüsse zu erhalten. Der Schutz vor Wucherhänden ist 
demnach eine der Hauptaufgaben dieser Kassen. Den auf der 
Eisenbahnausstellung befindlichen tabellarischen Ausweisen ent- 
nehmen wir, dass am Schlusse des vergangenen Jahres die 
Einlagen in die verschiedenen Spar- und Vorschusskassen 
für Eisenbahnbedienstete die Höhe von 421344 fl. erreichten 
und die Summe der Vorschüsse 516270 fl. betrug. Diese 
Zahlen allein legen Zeugniss ab für den grossen sozialen und 
volkswirthschaftlichen Werth dieser Kassen, 

Bei einigen Eisenbahnen bestehen sogenannte Schul- 
fonds, aus denen Stipendien an die Kinder der Mitglieder 
ausbezahlt werden. Der Stand dieser Fonds ist von 4 100 fl. im 
Jahre 1869, in welchem Jahre die ersten derselben gegründet 
wurden, auf 138824 fl. im vergangenen Jahre angewachsen, 
während sich die Beiträge der Mitglieder im gleichen Zeitraum 
von 2261 fl: auf 10412 fl., d.i.um mehr als 8000 fl. vermehrten. 
Im Jahre 1878 wurden die ersten Stipendien in dem Gesammt- 
betrage von 200 fl. ausbezahlt; die Höhe der gesammten Sti- 

endien wuchs seit dieser Zeit von Jahr zu Jahr; sie erreichte 
ıhr Maximum von 6203 fl, im Jahre 1886 gleichzeitig mit dem 
Maximum des Fonds (142035 fl.) und mit jenem der Mitglieder- 


beiträge (11713 fl). Im vergangenen Jahre wurden an Stipen- _ 


dien 5350 fl. ausbezahlt. 
Eine besondere Tabelle liefert den Ausweis über die ver- 

schiedenen bei den Oesterreichischen Eisenbahnen bestehenden 

Stiftungen. Die Mehrzahl derselben ist für Wittwen und 


Waisen , von Bediensteten bestimmt; einige sind dienstuntaug-. 


lich gewordenen Beamten und Dienern gewidmet. Wir unter- 


lassen, die einzelnen Stiftungen namhaft zu machen, da sie 


_ für weitere Kreise doch wenig Interesse bieten; nur drei, durch 
die Höhe des Stiftungskapitals ausgezeichnete Schenkungen 
seien hervorgehoben. Bei der Kaiser Ferdinands - Nordbahn 

 existirt ein Jubiläumsfonds in der Höhe von 200 000 Al., 
dessen Zinsen für Diener und deren Wittwen und Waisen be- 

. stimmt sind. Der sogenannte Oesterreichische Eisen- 

r bahn-Unterstützungsfonds, zu dessen Gunsten all- 

2 Jährlich einer der hervorragendsten Elitebälle der Residenz 

stattfindet, besitzt zur Zeit ein Kapital von 135 584 fl., dessen 

x Zinsen an dienstuntauglich gewordene, nicht pensionsberech- 

tigte Eisenbahnbedienstete, sowie an deren Wittwen und Waisen 
‘ vertheilt werden. Ganz besonders aber ist der grossmüthigen 
Stiftung eines „alten Eisenbahners“, des Mitbegründers des 
Oesterreichischen Eisenbahnnetzes, und zwar des ehemaligen 
Bau- und Betriebsdirektors der Wien-Gloggnitzer Eisenbahn: 
Mathias Ritter von Schönerer, zugedenken. Derselbe 
hat seinerzeit testamentarisch ein Kapital von 100000 fl. ge- 
widmet, dessen Zinsen er für „unterstützungsbedürftig gewor- 
dene Eisenbahner und für gewesene Eisenbahner“ bestimmte, 
sofern dieselben im Dienste der Kaiserin Elisabethbahn, der 
Südbahn oder der Kaiser Franz Josefbahn stehen, bezw. ge- 
standen haben. 
Zu den humanitären Einrichtungen dürfen in gewissem 
Sinne auch die Beamten- und Dienerwohngebäude 


gerechnet werden, welche von einzelnen Bahnverwaltungen 
errichtet worden sind, um ihran Bediensteten gesunde und 
billige Wohnungen zu verschaffen. Pläne solcher Anlagen, auf 


. die wir hier nicht näher eingehen können, sind ausgestellt von 


den K. K. Staatsbahnen, von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
von der Oesterreichischen Nordwestbahn und von der Südbahn., 
Bei einigen Eisenbahnen wurden derartige Wohngebäude auch 
aus den Mitteln der Pensionsinstitute erbaut, deren Kapitalien 
auf solche Weise nach zweifacher Hinsicht nutzbringend ange- 
legt sind. 

Endlich müssen wir zu diesem Kapitel unseres Berichtes 
noch darauf hinweisen, dass dem Vernehmen nach einige 
grössere Eisenbahngesellschaften die Absicht 
haben sollen, das Regierungsjubiläum unseres 
Kaisers durch hervorragende Stiftungen zu Gunsten 
ihrerkranken Beamten und Diener, und zwar durch 
die Errichtung von Kurhäusern u. s. w. in verschiedenen Bade- 
orten der Monarchie zu feiern und auf solche Weise den auch 
für das Eisenbahnwesen Oesterreichs so bedeutungsvollen Zeit- 
abschnitt in den Kreisen der Eisenbahnbediensteten für alle 
Zeiten in bleibender Erinnerung zu halten. Dieser neuerliche 
Beweis der steten Fürsorge der Bahnverwaltungen 
für ihre Beamten und Diener wird gewiss allseitig die 
freudigste Anerkennung finden. 


Die Sächsischen Eisenbahnen im Jahre 1887. 


Immer mehr und mehr verdichten sich die schon engen 
Maschen des Sächsischen Eis»nbahnnetzes, den Bedürfnissen 
des stets stärker werdenden Verkehrs entsprechend werden 
neue Haupt- und namentlich Sekundärbahnlinien erbaut, der 
Industrie enger Seitenthäler kommen schmalspurige Neben- 
linien zu Hilfe, ihr die Konkurrenz auf dem Weltmarkte zu 
ermöglichen und zu ‚erleichtern. Ein gut unterhaltenes und 
vertheiltes Strassennetz erleichtert den Bezug der Güter von 
bezw. die Anfuhr der Güter zur Bahn und der Wasserweg des 
schiffsbelebten Elbstromes wird durch Errichtung zahlreicher 
Umladeplätze den Interessen des Verkehrs immer dienstbarer 
gemacht. Die centrale Lage des Königreichs Sachsen, die 
bedeutende industrielle Thätigkeit seiner etwa 3% Millionen 
Bewohner verleiht seinem gut verwalteten Eisenbahnnetze eine 
- so hervorragende Bedeutung unter den Vereinsbahnen, dass 
wir dem vom Königlich Sächsischen Finanzministerium heraus- 
gegebenen statistischen Bericht über den Betrieb der unter 
Königlich Sächsischer Staatsverwaltung stehenden Staats- und 
Privateisenbahnen für das Jahr 1887 ausführlichere Angaben 
entnehmen zu dürfen glauben, als es sonst der enge Raum 
unserer Zeitung gestattet. 
Das Netz der Sächsischen Eisenbahnen hat durch die am 
i 2. Mai 1887 erfolgte Eröffnung der 43,91 km langen normal- 
spurigen Hauptbahn Leipzig-Geithain und durch die Eröffnung 
der am 20. Juni bezw. 17. Oktober desselben Jahres dem Be- 
Hi triebe übergebenen normalspurigen Sekundärbahnen Schönberg- 
Schleiz (14,90 km) und Meuselwitz-Ronneburg (25,41 km), sowie 
durch die am 1. Juni eröffnete, nur dem Güterverkehre dienende, 
1,63 km lange von der Elbkaibahn nach dem an der Leipzig- 
: Dresdener Linie gelegenen Riesaer Bahnhofe führenden Ver- 
bindungsbahn — welche an Stelle der ausser Betrieb gesetzten, 
0,64 km langen gleichen Bahn getreten ist — eine Erweiterung 
um 85,21 km erfahren. 

Von der Gesammtlänge der am Schlusse des Jahres 1837 
| unter Königlich Sächsischer Staatsverwaltung stehenden Eisen- 
3 bahnen von 2456,79 km befinden sich 2285,90 km im Eigenthum 
der Königlich Sächsischen Staatsverwaltung. Hiervon lagen 
196,75 km im Auslande, und zwar 72,67 km im Herzogthum 
Sachsen - Altenburg, 40,02 km im Grossherzogthum Sachsen- 
Weimar, 35,35 km im Fürstsnthum Reuss ä. L., 25,56 km in 
"Böhmen, 1618 km im Fürstenthum Reuss j. L., 6,14 km im 
i Königreich Preussen und 0,83 km im Herzogthum Sachsen- 

Meiningen. Von den vorgenannten 2 285,90 km eigenen Strecken 
gehen für den Betrieb als verpachtet ab 12,63 km, und zwar 
- 11,42 km an die Königlich Preussische Staatseisenbahn-Verwal- 
x tung (Kamenz - Landesgrenze bei Strassgräbchen) und 1,21 km 
a an die Buschtöhrader Bahn (Reitzenhain - Landesgrenze und 
 Klingenthal-Landesgrenze), dagegen treten als gepachtet hinzu 

77,13 km, und zwar Sächsisch - Bayerische Landesgrenze - Hot 
13,04 km, Sächsisch-Preussische Landesgrenze-Görlitz 14,86 km, 
Anschlusskurven bei Röderau an die Leipzig - Dresdener Linie 
2,10 km, Sächsisch-Böhmische Landesgrenze-Bodenbach 11,86 km, 
Sächsisch - Reussische j. L. Landesgrenze - Schleiz 8,88 km, die 
Linie Meuselwitz - Ronneburg 25,41 km, Sächsisch - Böhmische 
Landesgrenze - Weipert 0,298 km und im Bahnhofe Weipert 
0,75 km, ferner sind in Mitbetrieb genommen die Hälfte der 
1,60 km langen Verbindungsbahn in Elsterwerda mit 0,80 km, 
so dass die Betriebslänge am Ende des Jahres 1887 2351,20 km 
umfasste. Hiervon sind 1584,10 km eingleisig und 767,10 km 


zwei- und mehrgleisis; 1674,74 km sind im Vollbetrieb und 
676,46 km im Sekundärbetriebe, von letzterer Zahl entfallen 
519,834 km auf normalspurige und 157,12 km auf schmalspurige 
Sekundärbahnen. 

Die Länge der dem Personenverkehre dienenden Staats- 
bahnen, einschliesslich der Pachtstrecken, betrug 2317,74 km, 
im mittleren Jahresdurchschnitt berechnet sich die Länge der 
Sächsischen Staatsbahnen mit den Pachtstrecken nach Mass- 
gabe der Eröfinungszeiten der im Laufe des Jahres hinzuge- 
tretenen Linien zu 2309,17 km für den Güterverkehr und 
2976,12 km für den Personenverkehr. 

Die Betriebslänge der unter Königlich Sächsischer Staats- 
verwaltung stehenden normalspurigen Privat;isenbahnen 
umfasst 105,59 km.. Hiervon dienen 51,89 km dem Personen- 
und Güterverkehr und 53,70 km sind Kohlenzweig- u. s. w. 
Bahnen für nicht öffentlichen Verkehr; von der Gesammtlänge 
liegen 41,60 km im Königreich Sachsen, 30,60 km im Herzog- 
thum Sachsen-Altenburg, 21,64 km in Böhmen und 11,75 km im 
Königreich Preussen. 

Unter Hinzurechnung dieser Privateisenbahnen umfasste 
dieLängeder unter Königlich Sächsischer Staats- 
verwaltung stehenden Eisenbahnen am Schlusse 
des Jahres 1887 ein Netz von 2456,79 km. Dasselbe besitzt 
19 Ausgangslinien mit 37 Anschlusspunkten an fremde Bahnen, 
93 Anschlusspunkte im eigenen Bahnbereiche (ohne die Au- 
schlüsse der Zechenbahnen), 16 Endpunkte ohne Fortsetzung 
und 5 Kreuzungen in Terraingleiche. Von den 135 Anschlüssen 
ae Kreuzungspunkten kam je einer auf 17,63 km Bahn- 
änge. 

Ausserdem schliessen sich für Montan-, land- und forst- 
wirthschaftliche Zwecke an das Staatseisenbahnnetz noch 
131 km Privatgleise an. 

Ferner lagen im Königreich Sachsen noch 206,59 km 
Bahnen unter fremder Verwaltung, davon entfallen 84,83 km 
auf den Direktionsbezirk Erfurt, 12,35 km auf den Direktions- 
bezirk Magdeburg, 102,50 km auf den Direktionsbezirk Berlin 
(wovon 48,01 km auf die Berlin-Dresdener Bahn einschliesslich 
der Verbindungsbahn in Dresden entfallen, die im laufenden 
Jahre in das Eigenthum des Sächsischen Staates übergegangen 
sind), 1,21 km auf. die Buscht&hrader Eisenbahn und 5,70 km 
auf die Bockwaer Kohlenbahn. 


Eine Tabelle der Prozentverhältnisse der Bahnlängen 
früherer Jahre zur Bahnlänge des Jahres 1887 ergibt, dass in 
den Jahren 1837 0,60 pCt., 1847 14,69 pCt., 1857 25,49 pCt., 1867 
42,74 pOt., 1877 82,87 pCt. und 1886 96,38 pCt. der gegenwärtigen 
Bahnlänge im Betriebe waren. Die bedeutendste Steigerung 
im Umfange des Bahnnetzes zeigte der Zeitraum von 1874 bis 
1875, nämlich von 58,03 auf 74,58 pCt. In diesem Jahre ist das 
Staatseisenbahnnetz von 1364,23 km auf 1753,44 km ange- 
wachsen, und zwar durch Eröffnung der Chemnitz - Adorfer, 
Zwota-Klingenthaler, Woltsgefärth - Weischlitzer, Pockau- 
Olbernhauer, Zeithain (bei Röderau) - Elsterwerdaer und 
Zwickau-Falkensteiner Linie, sowie Strecken einzelner anderer 
Linien. 

Das Baukapital erforderte bis zum Schlusse des 
Jahres 1897 im ganzen eine Summe von 672409879 44, hierin 
ist ein Aufwand von 100024535 .4 für Transportmittel ent- 
halten. Der Bauaufwand beträgt bei 2285,90 km Eigenthums- 


ERBE 


länge durchschnittlich 294 155.4 auf 1km Bahn gegen 296 549 .% 
im Vorjahre. S 

Da die Staatsregierung eine Anzahl Privatbahnen theils 
über, theils unter ihrem Herstellungsaufwande erworben hat, 
verändert sich die für den Bahnbau verwendete Summe in das 
von der Sächsischen Staatsregierung aufgewendete Anlage- 
kapitalin der Weise, dass durchschnittlich auf 1 km Bahn 
271997 gegen 273 965 „4 im Vorjahre kommen. In dem Anlage- 
kapitale sind 9 724476 „4 enthalten, welche seit dem Jahre 1864 
aus den Betriebseinkünften aufgewendet worden sind und zwar 
2521014 4 für Vervollständigung der Bahnanlagen und 
7203 462 4 für Vermehrung der Transportmittel. Das mitt- 
lere Anlagekapital, welches durch den Betriebsüber- 
schuss des Jahres 1887 zu verzinsen ist, beträgt nach Berech- 
nung des Aufwandes für die im Laufe desselben Jahres neu 
eröffneten Linien auf die Betriebszeit derselben 620 289799 .14 
d. i. auf 1 km eigenthümliche mittlere Bahnlänge von 2268,1 km 
durchschnittlich 273480 gegen 276 755 „4 im Vorjahre. 

Bei den von der Staatsverwaltung betriebenen Privat- 
eisenbahnen beträgt das Anlage- (Aktien-) a und zwar 
bei der Altenburg-Zeitzer Bahn 4110000 4, bei der Zittau- 
Reichenberger Bahn 11250000 %, das Baukapital im ganzen 
6336445 bezw. 10891682 .%4, wovon für Transportmittel 
2187708 bezw. 745175 4 verwandt sind; der durchschnitt- 
liche Bauaufwand auf 1 km Bahnlänge ergab 250650 bez. 
409 308 

Verkehr. Der vielseitig verzweigte Gesammtverkehr 
der Sächsischen Staatsbahnen zerfällt je nach dem industriellen 
Charakter der von ihm berührten Landestheile, je nach dem 
Werthe als vermittelnder Theil im Deutschen Eisenbahn- 
netze und beim Personenverkehr auch noch je nach ihrer 
Benutzung zu Vergnügungs-, Bade- u. s. w. Reisen in ein- 
zelne Linien von verschiedener Bedeutung. Die auf diesen 
Verhältnissen beruhende verschiedenartige Zertheilung und 
Gruppirung des Verkehrs der Sächsischen Staatsbahnen schliesst 
bei einmaliger Benutzung einzelner Zweige einen gleichzeitigen 
Verkehr über die ganze Ausdehnung der Staatsbahnen aus, 
wodurch das prozentuale Verhältniss der durchschnittlichen 
Länge der Transporte zur Gesammtbahnlänge, anderen, we- 
niger verzweigten Bahnen gegenüber, ausserordentlich niedrig 
erscheint. 

Beim Personenverkehr hat jede beförderte Person 
auf der Gesammtlänge der für den Personenverkehr eröffneten 
Staatsbahnen im Berichtsjahre durchschnittlich 24,74 km oder 
1,09 pCt. der Bahnlänge durchfahren. Der überaus grosse Per- 
sonenverkehr auf kurze Entfernungen, namentlich in der Nähe 
der Städte Dresden, Leipzig, Chemnitz, Zwickau u. s. w. wirkte 
auf dieses niedrige Prozentverhältniss ein. 

Die auf den Staatsbahnen im Jahre 1887 beförderten 
26563 894 Reisenden legten zusammen 657183903 km zurück, 
der eine Theil der letztgenannten Summe ward von 22435 653 
Personen oder mit 84,46 pCt. (gegen 81,84 pCt. im Vorjahre) des 
gesammten Personenverkehrs auf Entfernungen von 1—41l km, 
der andere Theil dagegen von nur 4128241 Personen oder mit 
15,54 (18,16) pCt. des gesammten Personenverkehrs auf den Ent- 

 fernungen von 42-475 km erreicht. Die Zunahme des Personen- 
verkehrs fand in diesem Jahre vorzugsweise wie früher auf den 
kürzeren Strecken statt. Unter den verschiedenen Entfernungen 
im Verkehr aller Stationen untereinander ist die von unter bis 
10 km am verkehrsreichsten gewesen; auf ihr allein kamen 
von sämmtlichen Reisenden 9806580 oder 36,92 pCt. zur Be- 
förderung. Die verkehrsreichste Verbindung bestand, wie 
schon mehrere Jahre hintereinander, zwischen Dresden-Alt- 
stadt und Potschappel auf die Entfernung von 7 km mit einem 
wechselseitigen Verkehr von 552893 (488875) Personen, diesem 
folgten Dresden N.-Radebeul mit 430814 Personen, Dresden N.- 
Meissen-Triebischthal mit 340445 Personen, Dresden-Neustadt- 
Kötzschenbroda mit 315628 Personen, Nikolai Vorstadt-Chem- 
nitz-Siegmar mit 286106 Personen, Gaschwitz -Leipzig mit 
283 591 Personen, Dresden A.-Niedersedlitz mit 270 652 Person.n, 
Dresden N.-Klotzsche mit 245084 Personen, Werdau-Zwickau 
mit 242733 Personen, Dresden A.-Pirna mit 239621 Personen 
u. Ss. w., über 100 km durchfuhren 240280 Personen, über 
200 km 4453 Personen, über 300 km 217 Personen und über 
470 km nur 73 Personen. 

Die Zunahme des Personenverkehrs betrug beı den Staats- 
bahnen 8,95 pCt. in der Personenzahl, 6,25 pCt. in der Personen- 
geldeinnahme und 8,38 pCt. in der Personenkilometerzahl, bei 
der Zittau-Reichenberger Eisenbahn betrug die Steigerung 
10,41 bezw. 6,20 und 8,78 pCt., dagegen zeigt die Altenburg- 
Zeitzer Eisenbahn eine Verringerung von 1,88, bezw. 5,62 und 
4,03 pCt. Die Anzahl der beförderten Personen betrug bei den 
Staatsbahnen 26 563 894 (24 381 072), diejenige der-zurückgelegten 
Personenkilometer 657183903 (606 381173), bei der Altenburg- 
Zeitzer Bahn 246985 (251 715) Personen und 2982833 (3 107 999) 
Personenkilometer, bei der Zittau - Reichenberger Eisenbahn 
439 570 (398139) Personen und 6797707 (6249 143) Personenkm. 
Die von jeder Person durchschnittlich durchfahrene Bahn- 


länge betrug bei den Staatsbahnen 24,74 (24,87) km, im Ver- 
hältniss zur Bahnlänge 1,09 (1,13) pCt., bei der. Altenburg- 
Zeitzer Bahn 12,08 (12,35) km bezw. 47,78 (48,85) pCt. und beı 
der Zittau-Reichenberger Bahn 15,46 (15,70) km bezw. 58,10 
(59) pCt. Die Benutzung der Wagenklassen ergab nach dem 
spezifischen Personenverkehr bei den Staatsbahnen in der 
I. Klasse 0,76 (0,85) pCt., in der II. Klasse 15,55 (16,91) pCt., in 
der III. Klasse 69,62 (68,25) pCr. und in der IV. Klasse 14,07 
(13,99) pCt., bei der Altenburg-Zeitzer Bahn in der II. Klasse 
7,48 (8,56) pCt., in der III. Klasse 81,82 (81,05) pCt. und in der 
IV. Klasse 10,70 (10,39) pCt., bei der Zittau-Reichenberger Bahn 
in der I. Klasse 0,24 (0,33) pCt., in der II. Klasse 9,75 (13,62) pCt. 
und in der III. Klasse 90,01 (37,05) pCt. 

Beim Güterverkehr besteht hinsichtlich der Länge 


der Transporte zur Gesammtlänge ein günstigeres Verhältniss 


als beim Personenverkehr. Hierzu tragen namentlich die 
Durchgangsverkehre über längere Strecken bei, wie Bodenbaclı 
bezw. Tetschen und Leipzig, Röderau, Grossenhain, Kamenz, 
Görlitz, über Eger-Wolfsgetärth, Görlitz-Leipzig, Hof-Leipzig 
und der bedeutende Sächsische Steinkohlenverkehr auf grössere 
Entfernungen. Von der im Binnenverkehr beförderten Güter- 
masse kommen auf den wechselseitigen Verkehr zwischen 
Zwickau und dessen nächster Umgebung inkl. Cainsdorf 
210000 t. Von dem beförderten Gesammtgewicht von 13 740 036 t 
entfielen auf eine Entfernung von 1 bis 10 km 1056472 t, über 


20 km 1336 326 t, über 30 km 1309290 t, über 40 km 1182789 t, 


über 100 km 816899 t, über 200 km 66201 t, über 300 km 5575 t 
und über 370 km nur 10 t. Von dem genannten Gesammtge- 
wieht kamen auf den Binnenverkehr 6940 134t, auf den direkten 
Verkehr 5540809 t und auf den Durchgangsverkehr 1 259093 t. 

Die betörderte Tonnenzahl, Jie hieraus erwachsene Fracht- 
einnahme und die geleistete Tonnenkilometerzahl ist sowohl 
bei den Staatsbahnen als auch bei den Privatbahnen gestiegen ; 
die Zunahme des Güterverkehrs betrug bei den Staatsbahnen 
in der Tonnenzahl 10,27 pCt. in der Frachteinnahme 8,33 pCt. 
und in der Tonnenkilometerzahl 9,06 pCt., bei der Altenburg- 
Zeitzer Bahn 4,96, bezw. 3,65 und 3,87 pCt. hei der Zittau- 
Reichenberger Bahn 4,82 bezw. 2,79 und 1,42 pCt. Die beför- 
derte Anzahl der Tornen stieg bei den Staatsbahnen von 
12460 361 im Jahre 1886 auf 13740036 und die Zahl der zurück- 
gelesten Tonnenkilometer von 893 351 592 auf 974310741, bei der 
Altenburg-Zeitzer Bahn von 517186 auf 542826 t bezw. von 
8492703 auf 8821115 tkm und bei der Zittau-Reichenberger 
Eisenbahn von 264903 auf 277679 t bezw. von 5929059 auf 
6013 200 tkm. 

Von jeder Tonne wurden durchschnittlich auf den Staats- 
bahnen 70,91 (71,70) km und im Verhältniss zur Bahnlänge 3,07 
(3,20) pCt., auf der Altenburg- Zeitzer Bahn 16,25 (16,42) km 
bezw. 64,28 (64,95) pCt. und auf der Zittau-Reichenberger Bahn 
21,66 (22,38) km bezw. 81,40 (84,10) pCt. durchfahren. Die durch- 
schnittliche Länge der Transporte ist bei den Staatsbahnen 
um 0,79 km, bei der Altenburg-Zeitzer Bahn um 0,17 km und 
bei der Zittau-Reichenberger Bahn um 0,72 km gefallen. 

Bei den Staatsbahnen und mitverwalteten Privatbahnen 
waren im ganzen 509 Verkehrsstellen für den Personenverkehr 
und 459 Verkehrsstellen für den Güterverkehr eröffnet. 

Die durchschnittliche tägliche Transportleistung der 
Staatsbahnen war 72778 Personn und 37643 t Güter bei einer 
durchschnittlichen täglichen Einnahme von 59258 #4 im Per- 
sonen- und 125915 „4 im Güterverkehr. Die Gesammteinnahme 
für alle Transporte betrug nach Abzug der Restitutionen 
68 325 301 4 oder durchschnittlich für den Tag 187 192 4 

Die finanziellen Ergebnisse sind durchwegs 
günstige. Die Einnahmen ergaben aus dem Personenverkehr 
22 346258 (21010317) = + 1335 941 4, aus dem Güterverkehr 
47 341650 (44275618) = + 3566032 4, für Ueberlassung von 
Bahnanlagen 747 116 (630539) = + 66 577 4, tür Ueberlassung 
von Betriebsmitteln 1606470 (1534114) = + 72356 4, aus 
Veräusserungen 103 326 (80 610) = + 22716 „4 und aus sonstigen 
Quellen 1538 204 (1332934) = + 155 270 „4, zusammen 74 183 025 
(68 964 133) = + 5218892 4 oder durchschnittlich auf jedes 
Kilometer Bahnlänge 32125 (30773) = + 1352 M, auf jedes 
Nutzkilometer 3,398 (3,832) = + 0,066 „4 und auf jedes Wagen- 
achskilomete: 0,110 (0,108) = + 0,002 4 

Dagegen beliefen sich die Ausgaben für Besoldungen der 
etatsmässigen Beamten auf 11 226 346 (10 996 992) = + 229 353 4, 
für andere persönliche Ausgaben auf 12118809 (11 648244) = 
+ 470565 „4, für allgemeine sachliche Ausgaben auf 1 680 890 
(1754869) = — 73979 „4, für Unterhaltung der Bahnanlagen 
a) der freien Strecke auf 2196104 (2127002) = + 69102 44, 
b) der Bahnhöfe auf 1 663 621 (1 780736) = — 117115 4, c) des 
Telegraphen und der Signale aut 78343 (87397) = — 8984 A, 
für Kosten der Züge aut 3248818 (2758709) = + 490109 4, 
für Unterhaltung der Betriebsmittel auf 3249219 (304382) = 
+ 205 397 4, für Erneuerung bestimmter Gegenstände a) Ein- 
lage in den Erneuerungsfonds auf 3709151 (3448207) = 
—+ 260944 4, b) aus dem Betriebsfonds bestrittene Erneue- 
rungen auf 147852 (127598) = + 20254 X, für erhebliche Er- 
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_ Verkehre zwischen beiden Reichshälften wurde in dem 
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/ gänzungen, Erweiterungen und Verbesserungen a) der Bahn- 


anlagen auf 533172 (456.068) = + 77104 4, b) der Transport- 


mittel auf 41988 (46207) = — 4219 4, für Benutzung fremder 


Bahnanlagen auf 1033130 (1045682) = — 12552 4 und für 


“ Benutzung fremder Betriebsmittel auf 1626716 (1553680) — 


+ 735036 4 Demnach betrug die Gesammtausgabe 42554 159 


(40875 142) = + 1679016 4 oder durchschnittlich auf jedes 


Kilometer Bahnlänge 18428 (18239) = + 189 4, auf jedes 
Nutzkilometer 2,236 (2,271) = — 0,0385 44 und auf jedes Wagen- 
achskilometer 0,063 (0,064) = — 0,001 „4 - Es ergab sich somit 
ein Ueberschuss von 31 628866 (280889%) = -+ 3539 876 44 
oder durchschnittlich auf jedes Kilometer Bahnlönge von 
13 697 (12534) = + 1163 A, aut jedes Nutzkilometer von 1,662 
(1,561) = + 0,101 4 und auf jedes Wagenachskilometer von 
0.047 (0,044) — + 0,008 4 

Die Rentabilität des mittleren Anlagekapitals be- 
rechnet sich demnach auf 5,099 (4,593) = + 0,506 pCt. d. i. die 
beste Verzinsung in den letzten 10 Jahren. Gegen das Vorjalır 
haben sich die Einnahmen um 7,568 pCt., die Ausgaben um 
4,108 pCt. und der Ueberschuss um 12,602 pCt. vermehrt. Das 
Verhältniss der Ausgaben zur Bruttoeinnahme hat sich von 
59,270 De ın 57,364 pCt. verändert. 

isenbahnneubau. Die Staatseisenbahn Stollberg- 

Zwönitz verbindet den Bahnhof Stollberg der Linie St. Egidien- 
Stollberg mit dem an der Chemnitz-AdorferLinie gelegenen Bahn- 
hofe Zwönitz und durchschneidet bei einer Gesammtlänge. von 
16,25 km die Ortsfluren Stollberg, Mitteldorf, Oberdort, Beutha, 
Grüna, Nieder: und Ober-Affalter, Niederzwönitz und Zwönitz, 
Die Bahn ist mit einer Spurweite von 1,435 m (Normalspur) 
und einer Kronenbreite von 4m angelegt. Der kleinste 
Krümmungshalbmesser beträgt 300 m. Verkehrsstellen werden 
in Oberdorf-Beutha und Affalter angelegt. Der Bau begann 
im Monat November 1887, Oberbau und Hochbauten waren noch 
nicht in Angriff genommen. 

Die schmalspurige Sekundärbahn Mügeln-Nerchau 
beginnt im Bahnhofe Mügeln der Schmalspurbahn Oschatz- 
Döbeln und erreicht bei einer Gesammtlänge von 24,20 km den 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Das Kilometererträgniss der Oesterreich-Ungarischen 
Eisenbahnen. 


Schon seit Jahren ist ein wenn auch sehr geringfügiger 
Rückgang des Kilometerertrages unseres gesammten Eisenbahn- 
netzes zu beobachten. Derselbe erklärt sich daraus, dass fort- 
während neue Linien zuwachsen, auf denen der Verkehr noch 
im embryonischen Zustande sich befindet und welche demnach 
nur geringe Einnahmen haben; — es ist aber auch wetter zu 
bedenken, dass so manche Parallel- vulgo Konkurrenzlinien 
geschaffen wurden, durch welche ältere Bahnen in ihrem Er- 
Be geschmälert wurden und die selbst nur mässige Erträge 
liefern. Endlich kommt aber auch noch zu bedenken, dass die Re- 
duktionen der Personen- und Gütertarife das Transportgeschäft 
an und für sich minder gewinnbringend gemacht haben. So 
darf es nicht Wunder nehmen, wenn trotz erheblicher Zunahme 
der Leistungen bei so mancher der alten Bahnen eine Abnahme 
des Kilometerertrages zum Vorschein kommt. Dies ist nament- 
lich bei den grösseren Galizischer. Verkehrsanstalten der Fall. 
Seit 1879 hat sich das Netz der Oesterreichischen Bahnen von 
8574 auf 11153, somit um 2579 km oder um 30,1 pCt. erweitert; 
der Kilometerertrag ist aber um nur 0,6 pCt. zurückgegangen. 
Anders verhält sich die Sache bei dem Netze ‘ler gemeinsamen 
Bahnen; dasselbe erfuhr einen Zuwachs von 5255 auf 5 823, das 
ist um 568 km oder um blos 10,8 pCt. Der Ertrag sank um 
2,8 pCt. Bei dem Netze der Ungarischen Bahnen, welches sich 
von 4337 auf 7361, somit um 30% km oder um 69,7 pCt. ver- 
längerte, kommt eine Zunahme des Kilometerertrages um 
1,7 pCt. zum Vorschein, wobei überdies nicht zu übersehen ist, 
dass die absolute Höhe dieses Ertrages noch weit zurücksteht 
gegen jene auf den anderen beiden Netzen. 


Betriebstelegramme der Eisenbahnen. 


Bezüglich der Gebührenfreiheit solcher au 1 

eber- 
einkommen vom 30. Januar d. J. zwischen den beiden Fach- 
ministerien, betreffend die Regelung des Post- und Telegraphen- 
wesens, folgendes und zwar im Artikel VI vereinbart: „Den 
Eisenbahnen auf beiden Staatsgebieten wird bezüglich aller 
jener auf den Eisenbahnbetriebslinien vermittelten Diensttele- 
gramme die Gebührenfreiheit gewährt, welche zwischen zwei 
benachbarten anschliessenden Eisenbahnen in ihren gegen- 
seitigen technischen oder Betriebsangelegenheiten mit einander 
gewechselt werden. 


| 


AT 


an der Glauchau-Wurzener Linie gelegenen Bahnhof Nerchau- 
Trebsen. An der mit einer Spurweite von 0,750 m und einer 
Kronenbreite von 1,75 m angelegten Bahnlinie sind die Ver- 
kehrsstelleun Altmügeln, Neubitzschen, Glossen, Gröppendorf, 
Mahlis. Reckwitz, Wermsdorf, Mutzschen, Böhlitz-Roda, Wagel- 
witz, Cannewitz, Denkwitz und Nerchau-Gornewitz vorgesehen. 
„er kleinste Krümmungshalbmesser beträgt 100 m, die stärkste 
Steigung 1:60 kommt auf einer zusammenhängenden Linie 
von 738 m vor. Der Bau begann im Monat November 1887, 
Oberbau und Hochbauten waren noch nicht in Angriff ge- 
nommen. 


Die schmalspurige Sekundärbahn Schönfeld-Geyer 
beginnt am Bahnhofe Schönfeld der Linie Annaberg-Flöha und 
erreicht bei einer Gesummtlänge von 9,27 km den Endpunkt 
der Linie Bahnhof Geyer. An der Bahnlinie, welche mit einer 
Spurweite von 0,750 m und einer Kronenbreite von 1,75 m an- 
gelegt ist, werden in Schönfeld, Tannenberg, Obertannenberg 
und Geyer Verkehrsstellen angelegt. Die Bahn benutzt auf 
3,3l km die Chaussee, der BER, Krümmungshalbmesser 
beträgt 60 m, die stärkste Steigung 1:30 kommt auf einer 
zusammenhängenden Länge von 1185 m vor. Der Bau begann 
im Monat Dezcmber 1887, Oberbau und Hochbau sind noch 
nicht in Angriff genommen. 


Vorarbeiten für neue Eisenbahnanlagen. 
Im Jahre 1887 wurden die speziellen Vorarbeiten für die 
normalspurigen Ei:enbahnen Annaberg - Schwarzenberg und 
Stollberg -Zwönitz, sowie für die schmalspurigen Eisenbahnen 
Mügeln - Nerchau - Trebsen, Schönfeld - Geyer und Grünstädtel- 
Hammer-Rittersgrün beendet. Nächstdem sind generelle Vor- 
arbeiten für die normalspurigen FBisenbahnen Schlettau-Crotten- 
dorf, Kamenz - Elstra, Bautzen - Königswartha, Grosspostwitz- 
Cunewalde, Berthelsdorf - Grosshartmannsdorf mit Brand- 
Langenau und Freiberg-Halsbrücke, sowie für die schmalspurige 
Eisenbahn Mügeln-Geising ausgeführt und für die schmal- 
spurige Eisenbahn Taubenheim-Dürrhennersdorf in Angrift ge- 
nommen worden. 


: Zollmassregel: Anträge im Niederösterreichischen Landtage. 


Von mehreren Abgeordneten wurde ein Antrag auf Ver- 
einigung Oesterreich - Ungarns und des Deutschen Reiches zu 
einem gemeinsamen Zoll- und Handelsgebiete, vorläufig aber 
auf Wiedereinführung der Zollschranken zwischen Nieder- 
österreich und Ungarn wie im Vormärz eingebracht. Beide 
Anträge wurden mit folgender Motivirung abgelehnt: Es muss 
vor allem darauf aufmerksam gemacht werden, dass Versuche, 
den Ungarischen Bodenprodukten den Weg nach Niederöster- 
reich zu erschweren, offenbar mit Versuchen erwidert würden, 
den Oesterreichischen Industrieartikeln den Weg nach Ungarn 
zu verschliessen, und es ist unmöglich, zu prüfen, welche wirth- 
schattlichen Konsequenzen die gegenseitige Absperrung der 
beiden Gebiete zur Folge hätte. Was die Vereinigung Oester- 
reich-Ungarns und des Deutschen Reiches zu einem gemein- 
samen Zoll- und Handelsgebiete betrifft, so kann diese Frage 
begreiflicherweise nicht vom Standpunkte einer einzelnen Pro- 
vinz aufgefasst werden, da diesfalls die Interessen der ganzen 
Monarchie in Betracht gezogen werden müssen. Auch wäre es 
nothwendig, vorerst die Konsequenzen der Kreirung eines sol- 
chen einheitlichen Zollgebietes und speziell die Rückwirkung 
desselben auf das Land Niederösterreich auf Grund genauer 
statistischer Daten kennen zu lernen. Im allgemeinen und 
theoretischen lässt sich die Rückwirkung einer Massregel wie 
die angegebene und die wirthschaftliche Wohlfahrt einer ein- 
zelnen Provinz nicht beantworten. 


Unterkrainer Lokalbahn. 


Der Krainer Landtag hat folgende Beschlüsse gefasst: 
1. Das Land Krain sichert zum Bau der Unterkrainer Lokal- 
bahnen Laibach - Grosslup - Pösendorf-Treffen- 
Rudolfswerth-Strascha undGrosslup-Reifnitz- 
Gottschee einen Beitrag von 500000 fl. zu. 2. Mit diesem 
Beitrage wird sich das Land an der Kapitalsbeschaffung durch 
UDebernahme von Aktien der für diese Bahnen zu bildenden 
Aktiengesellschaft ım Betrage von 500000 fl. in Noten bethei- 
ligen. Die Betheiligung des Landes ist jedoch an die Bedin- 
gungen geknüpft: dass a) die Staatsverwaltung an der Be- 
schaffung des Kapitals sich mit einem angemessenen Betrage 
durch Uebernahme von Aktien betheilige; b) die Ortschaften 
und Gemeinden jener Bezirke, welchen die Bahnen zu statten 
kommen, den Bahnbau auf angemessene Art fördern werden; 
c) von Industriellen, den er und anderen 
Interessenten durch Uebernahme von Stammaktien zum Pari- 
kourse mindestens 400 000 fl. gedeckt werden; d) die Beschaffung 


des restlichen Kapitals durch Ausgabe von Prioritäts- und 
Stammaktien der zu bildenden Aktiengesellschaft durch den 
künftigen Konzessionär sichergestellt wird. 3. Die Bestimmung 
des Prozentsatzes der Dividende, welche den auszugebenden: 
Prioritäten gebührt, bevor für die Stammaktien ein Anspruch 
«ut einen Dividendenbezug eintritt, wird der Staatsverwaltung 
überlassen. Die vom Lande zu übernehmenden Aktien müssen 
gleiche Rechte mit den vom Staate zu übernehmenden Aktien 
der zu bildenden Aktiengesellschaft haben. 4. Die Einzah- 
lungen auf die vom Lande zu übernehmenden Aktien der zu 
bildenden Aktiengesellschaft haben vom Jahre 1892 an in 
gleichen Jahresraten und zu jenen Terminen zu erfolgen, 
welche die Staatsverwaltung für die Einzahlungen auf die vom 
Staate zu übernehmenden Aktien bestimmt. Die erste Raten- 
zahlung ist keinesfalls früher zu leisten, als nach vorausgegan- 
gener und gehörig nachgewiesener Einzahlung und Verwendung 
des restlichen, nicht vom Staatsschatze und vom Lande zu 
deckenden Baukapitals, die Lokalbahnen müssen konzessions- 
mässig vollendet und dem öffentlichen Verkehre übergeben 
werden. 5. Der Landesausschuss wird beauftragt, wegen Be- 
schaffung des beschlossenen Beitrags in der nächsten Session 
geeignete Anträge zu stellen. 


Feuerversicherung der auf Gefahr der Parteien in den Eisen- 
bahnmagazinen lagernden Güter. 

Diese Versicherungsfrage hat, wie aus unseren früheren 
Berichten bekannt ist, wiederholt den Berathungsgegenstand 
der gemeinsamen Direktorenkonferenz gebildet, welche am 
14. Juni d. J. einen Beschluss fasste, der von den beiderseitigen 
Ressortministerien genehmigt und im „Verordn.-Bl. f. Eisenb. 
u. Schifff.“ No. 119 publizirt wurde. Nach demselben wird in 
die gemeinsamen Tarifbestimmungen der Passus neu aufgenom- 
men, dass für Güter, welche vor Abschluss des Frachtvertrages 
oder nach dessen Erfüllung durch die Oesterreichischen und 
Ungarischen Eisenbahnen auf einer ihrer Stationen oder Lager- 
plätze verwahrt werden, diese Eisenbahnen unbeschadet der 
gesetzlichen Bestimmungen bis auf weiteres ihre Haftung da- 
hin erweitern, dass sie für eingetretene Feuerschäden (vis 
major ausgeschlossen) wie ein Frachtführer Ersatz leisten. Der 
Geldwerth dieser Haftung kann jedcch niemals den Maximal- 
satz von 30 fl. Silber für 50 kg Brutto übersteigen. Für Güter 
jedoch, welche auf Grund spezieller Zugeständnisse über die 
tarifmässig festgestellte lagerzinsfreie Zeit hinaus unentgeltlich 
lagern, tritt für die Zeit dieser speziellen Begünstigung obige 
Haftungserweiterung nicht ein. 


Eisenbahn Mostar-Sarajewo. 

Wie die „Ztschr, f. Eisenb. u. Dampfschifff.“ berichtet, 
wird die Regierung nach Wiederzusammentritt des Reichsrathes 
einen Gesetzentwurf, betreffend die Fortsetzung der Eisenbahn 
Mostar - Ramamündung bis Sarajewo zur verfassungsmässigen 
Behandlung einbringen. — Mit dem Bau der projektirten Streckr 
soll bereits im nächsten Frühjahr begonnen werden. 


Lokalbahn Eisenerz-Vordernberg. 


Ueber die Konzessionirung dieser Bahn an die Alpine 
Montangesellschaft in Wien bringt das „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ 


folgende Mittheilung: Die projektirte, etwa 19 km lange, theils. 


als Adhäsions-, theils als Zahnstangenbahn nach dem Abt’schen 
System’ zu betreibende Linie soll am südwestlichen Ende der 
Station Eisenerz der Kronprinz Rudolfbahn beginnen, westlich 
von diesem Orte thalaufwärts führen, sodann in den Erzgraben 
übergehen und nach Unterfahrung des Erzberges und des Pre- 
bichl mittelst zweier Tunnels von etwa 1330, bezw. 500 m Länge 
in die Vordernberger Gruben gelangen, in welchen dieselbe, 
zumeist an der östlichen Lehne sich hinabsenkend, bis zur 
Station Vordernberg der Leoben-Vordernberger Eisenbahn ge- 
langen soll. Zur Durchführung dieses Eisenbahnunternehmens 
wird eine besondere Aktiengesellschaft zu bilden sein, welche 
einen Nominalbetrag von 1000000 fl. in Prioritätsaktien (mit 
4 pCt. Vorzugsdividende) und von 700000 fl. in Stammaktien 
und überdies einen Nominalbetrag von höchstens 3 000 000 Al. 
Noten in mit 4 pCt. verzinslichen und innerhalb 75 Jahren 
rückzahlbaren Prioritätsobligationen emittiren soll. Nachdem 
für die Prioritätsobligationen ein Minimalemissionskours von 
90 pCt. und für die Prioritätsaktien ein solcher von:.80 pCt. 
festgesetzt ist und die Stammaktien von der Oesterreichisch- 
Alpinen Montangesellschaft zum vollen Nennwerthe über- 
nommen werden, so erscheint durch das vorstehende Nominal- 
kapital das auf 4200000 fl. veranschlagte effektive Erforderniss 
für die Herstellung und Ausrüstung der Bahn vollkommen ge- 
deckt. Auf Grund des Gesetzes wird für die projektirte Bahn 
vom Staate ein jährliches Reinerträgniss garantirt, welches 
der 4 pCt. Verzınsung nebst der Tilgungsquote -für das Priori- 
tätsanlehen zuzüglich einer 4 pCt. Vorzugsdividende nebst der 
Tilgungsquote für die Prioritätsaktien gleichkommt und für 
die Zeit von der Betriebseröffnung bis zum Ablaufe des 
75. Jahres der Konzessionsdauer mit dem Betrage von 166 687 fl. 


za bauen waren. 


und für die restliche Konzessionsdauer mit dem Betrage von 
89941 fl. festgesetzt ist. Die Ausführung des Baues, welcher 
binnen längstens 2% Jahren vom Tage der Konzessionsertheilung 
(dem 10. Oktober) vollendet sein soll, erfolgt nach Massgabe 
der vom Handelsministerium diesfalls zu treffenden Anord- 
nungen unter der unmittelbaren Leitung und Ueberwachung 
des Handelsministeriums, sowie der Generalinspektion der 
Oesterreichischen Eisenbahnen, und wurde demnach von der 
Aufstellung besonderer technischer Konzessionsbedingnisse 
Umgang genommen. Der Betrieb der Bahn wird auf Grund 
eines abzu-chliessenden Betriebsvertrages auf Konzessionsdauer 
durch die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
für Rechnung der Bahngesellschaft geführt werden. 


Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisenbahngesellschaft: 
Eröffnung der Station Schimitz. 

Aın 10. Oktober 1888 ist die nächst der Station Brünn, 
und zwar ausserhalb des Verzehrungssteuerrayons gelegene 
SR Schimitz für den allgemeinen Frachtenverkehr eröffnet 
worden. 


Ungarische Nordostbahn: Uebernahme des Betriebes der 
Ersten Ungarisch-Galizischen Eisenbahn. 


Wie aus Budapest berichtet wird, wurde der Verwal- 
tungsrath der Ungarischen Nordostbahn vom Königlich Unga- 
rischen Kommunikationsminister aufgefordert, die Bedingungen 
zu formuliren, unter welchen die Gesellschaft eventuell geneigt 
wäre, den Betrieb der auf Ungarischem Gebiete gelegenen 
Theilstrecken der Ersten Ungarisch-Galizischen Eisenbahn zu 
übernehmen. Dieser Einladung Folge leistend, hat der Ver- 
waltungsrath dieser Gesellschaft den Generaldirektor Emerich 
v. Ivanka und den Rechtskonsulenten Dr. Koränyi zu den 
Verhandlungen mit den Delegirten des Königlich Ungarischen 
Kommunikationsministeriums entsendet. 


Ungarische Westbahn: Aenderung des Stationsnamens 
: Boba-Jänoshäza. 


Die Station Boba-Jänoshäza wird mit Genehmigung des 
Ungarischen Kommunikationsministeriums vom 1. November 
ab den Namen „Boba“ führen. 


Uj-Gradiska-Broder Eisenbahn: Baufortschritte. 


Der Bau der Eisenbahn Uj-Gradiska-Brod, welcher von 
len Sisseker Firmen Sipus, Rankl und Colussi in der öffent- 
lichen Offertverhandlung erstanden wurde, geht nach Angabe des 
„Y.-Bl.f.E.u. D.“, sehr rasch von statten. — Ungeachtet dessen, 
dass die Arbeiten-erst vor zwei Monaten in Angriff genommen 
wurden, sind fast sämmtliche Brücken und Durchlässe fertig- 
gestellt und die'Dämme sind gleichfalls nahezu vollendet. Im 
Falle des Andauerns des günstigen Wetters werden etwa 
60 pCt. der Arbeit noch im Laufe dieses Jahres fertig, und 
sollten nicht unvorhergesehene Zwischenfälle eintreten, ,. so 
dürfte die Bahn bis zum 1. August 1889 dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben werden. 


Eröffnung der Mühlkreisbahn. 

Am 17. d. Mts. tand die feierliche Eröffnung dieser nor- 
malspurigen Lokalbahn statt, welche von der Stadt Urfahr 
(gegenüber Linz am linken Donauufer gelegen) durch den 
Mühlkreis (nordwestlicher. Theil von Oberösterreich an der 
Bayerischen Grenze, im Norden vom Böhmerwald begrenzt) 
zach dem Städtchen Aigen führt. Der Bau ist von dem Eisen- 
bahnunternehmer Baron Lazarini zufolge Konzession. vom 


28. Juli 1886 ausgeführt worden, wobei zwischen Rotenegg und 


Gerling eine Steigung von 46 %/, zu überwinden, auch 2 Tunnels 
e Die Bahn läuft zunächst von Urfahr aus am 
Ufer der Donau entlang bis gegen Ottensheim. Dann wendet 


sie sich nordwärts durch terrassenförmig ansteigendes Terrain 


über die Stationen Rotenegg, Gerling, Neuhaus-Niederwald- 
kirchen, Neufelden, Pürnstein - St. Peter, Haslach, Rohrbach, 
Oepping, Schlägl nach Aigen. 


Ablehnung eines Konzessionsgesuches. 


Das Handelsministerium hat dem Einschreiten eines Gross- 
grundbesitzers um Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine normalspurige Lokalbahn von Aschach, 
entlang dem rechten Donauufer über Engelhartszell nach 
Passau im Hinblicke auf die Bestimmungen des Eisenbahn- 
Konzessionsgesetzes keine Folge gegeben. 


Unfallversicherung der Arbeiter und die Ausstellung für 
Unfallverhütung in Berlin. 

. Dem Versicherungsbeirathe ist in seiner ersten Sitzung 
:eitens des Ministeriums nicht nur das Musterstatut für Bezirks- 
und Betriebs-Krankenkassen, sondern auch eine Darstellung der 
Berechnungsart der Unfallversicherungs - Prämie vorgelegt 
worden. Die Grundlage derselben bildet eine Durchschnitts- 
prämie, welche noch nicht endgültig festgestellt ist, aber_nicht 
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unter 1,3 und nicht mehr als 1,5 pCt. vom Lohne betragen wird. 


Diese Durchschnittsprämie wird seitens der Staatsverwaltung 
nach Gefahrenkategorien abgestuft werden, während die Ein- 


reihung der Betriebe in die einzelnen Prozentsätze dieser Kate- 
gorien den Versicherungsanstalten überlassen bleibt, die hierbei 
entsprechende Rücksicht auf den Werth der von den einzelnen 
Betrieben getroffenen Unfallverhütungs-Massregeln zu nehmen 
haben werden. In Ansehung der letzteren bringt die vierte 
Nummer der „Amtlichen Mittheilungen des versicherungs- 
technischen Departements“ die Nachricht, dass der bereits am 
1. Juli d. J. abgelaufene Termin zur Anmeldung für die im 
Jahre 1889 in Berlin stattfindende Deutsche Allgemeine Aus- 
stellung für Unfallverhütung zu Gunsten ausländischer A.us- 
steller bis auf weiteres prolongirt worden ist und dass die 
Kommission dieser Ausstellung den lebhaften Wunsch aus- 
gesprochen hat, dass Oesterreich sich durch Ueberlassung der 
Gruppe 20 der Jubiläums - Gewerbeausstellung, welche Ein- 
richtungen zur Unfallverhütung zur Anschauung bringt, an der 
Berliner Ausstellung betheiligen möge. 


Die Tariferhöhungen für Russisches Getreide. 


Das „Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Dampfsch.“ enthält eine 
Bekanntmachung der Galizischen Carl Ludwigbahn vom 2. Ok- 
tober, wonach mit 13. November die sämmtlichen direkten 
Spezialtarife für Getreide nach Brody und Podwoloczyska von 
den Stationen der Charkow - Nikolajewer, der Ekaterinen, der 
Kursk-Kiewer, der Kursk-Charkow-Azower, :'der Moskau- 
Kursker, der Orel-Griasi- und der Fastower Eisenbahn und der 
Südwestbahnen ausser Kraft gesetzt werden. An Stelle dieser 
Tarife dürften laut Kundmachung mit gleichem Termine neue 
gleichnamige Tarife, welche eine theilweise unbedeutende Er- 
höhung ergeben, zur Einführung gelangen. 


Petition bezüglich der Ungarischen Westbahn. 


Die Grazer Handelskammer beschloss eine Petition an die 
Regierung zu richten, dieselbe möge bei den Verhandlungen 
mit Ungarn betreffs Verstaatlichung der Ungarischen Westbahn 
dahin wirken, dass für Sendungen nach Ungarn die heute gül- 
tigen Tarife nicht erhöht werden, und dass jenen Frachtgütern 
aus Steiermark, welche dermalen auf den Ungarischen Linien 
der Ungarischen Westbahn Refaktien geniessen, dieselben ferner- 
hin erhalten bleiben. — Die Erstellung eines Peagevertrages 
für die Strecke Graz-Leoben begrüsst die Kammer mit Befrie- 


digung. 
Oesterreichische Schienen tür Japan. 


Das „Verordnungsblatt des Handelsministeriums“ entnimmt 
einem Berichte aus Yokohama, dass gegenwärtig in Japan eine 
neue Provinzialeisenbahn projektirt wird, für welche das 


 Schienen- und sonstige Eisenmaterial aus Oesterreich bezogen 


werden soll. Der Vizegouverneur von Yokohama sei mit dem dor- 
tigen Agenten des Oesterreichisch-Ungarischen Lloyd wegen der 
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Lieferung des erforderlichen Materials in Verhandlung getreten. 
Die zu erbauende Bahn soll eine Länge von 125 Englischen 
Meilen haben, und werden die Kosten der Herstellung des Bahn- 
körpers, sowie des Bahnmateriales auf 3800 000 D. veranschlagt. 


Waggonmangel in Böhmen. 


Auf mehreren Böhmischen Bahnen ist trotz der in letzterer 
Zeit erfolgten grösseren Anschaffung von neuen Wagen doch 
ein Waggonmangel eingetreten, welcher namentlich bei den 
Zuckerinteressenten Besorgnisse hervorgerufen hat. Die Ex- 
porteure befürchten, die per Oktober verkauften Zucker nicht 
rechtzeitig nach Hambu'g bringen zu können, während wieder 
die Zuckerfabriken nicht wissen, wohin sie sich mit dem fer- 
tigen Zucker, der zum Einwaggoniren bereit stelıt, wenden 
sollen. Die grösste Zuckerexportfirma des Platzes wendete sich 
telegraphisch an den Handelsminister und bat ihn bezüglich des 
das ganze Zuckerexportgeschäft lähmenden Wagenmangels um 
Abhilfe, worauf sie die Antwort erhielt, dass diesfällige Ver- 
fügungen getroffen werden. Die betreffende Firma hat gleich- 
zeitig zur Selbsthilfe gegriffen. Sie entschloss sich, einen Theil 
des Oktoberzuckers, statt in Laube, in Dresden (ungeachtet der 
vertheuerten Fracht) umschlagen zu lassen, um auf diese Weise 
Waggons der Sächsischen Staatsbahnen hereinzubekommen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Ungarn hatte das Wort in der abgelaufenen Woche und 
wird wohl noch geraume Zeit die Spekulation beeinflussen. Die 
ihrem Abschlusse entgegengehenden Verhandlungen über die 
Konversion eines grossen Theiles der Ungarischen Staatsschuld 
und der Eisenbahnprioritäten von zusammen über '/, Milliarde, 
sowie das günstige Finanzexposee in der Budgetperiode des zu- 
gleich als Finanzminister fungirenden Ministerpräsidenten Tisza 
übten auch auf die Bahnwerthe eine anregende Wirkung. Dazu 
kamen bessere Einnahmeausweise; wenn auch der der Oester-' 
reichisch-Ungarischen Staatsbahnen (248,75) die höheren Er- 
wartungen nicht ganz befriedigte, so fällt doch ihr Plus von 
1'/, Million Gulden gegen das Vorjahr sehr in die Waagschale. 
Ebenso stiegen Nordbahn (2455), Carl Ludwigbahn (209,40), 
Nordwestbahn (166,25) und die jungen Ungarischen Bahnen. — 
Böhmische Bahnen waren infolge des Waggonmangels sowie 
Südbahn (105,75) etwas schwächer. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 
Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Generaldirektion .der Königlich Bayerischen Staats- 
bahnen am 15. d. Mts. in Betrieb genommene, 34,055 km lange 
vollspurige Lokalbahn Pocking-Passau ist nach Mittheilung der 
N 7 Direktion als Vereins - Bahnstrecke zu. be- 
trachten. 


1. Offizielle Anzeigoan. 


1. Güterverkehr. 


Werrabahn - Oesterreich - Böhmischer 
Güterverkehr. Zwischen Carlsbad, Sta- 
tion der Buscht&hrader Eisenbahn einer- 
seits und Veilsdorf, Station der Werra- 
Eisenbahn andererseits kommt mit dem 
1. November d. J. für die Güter des Spe- 
zialtarits III bei Aufgabe von wenig- 
stens 10000 kg pro Frachtbrief und Wa- 
gen ein direkter Frachtsatz von 0,84 U 
pro 100 kg zur Einführung. 

Meiningen, den 16. Oktober 1888. (2510) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


Elbumschlagsverkehr Dresden-Elbkai- 
Nordwestböhmen. Bei Inanspruchnahme 
der im Rückvergütungswege gültigen 


Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr. 2 
für Zucker aller Art zum Export sind 
‚hinsichtlich ; 
1. Oktober 1888 zur Verfrachtung gelan- 
‚gen, anstattder Original-Aufgaberezepisse 


jener Sendungen, die ab 


über den Bahntransport kis zum Um: 
schlagsplatz, die auf den Antragsteller 
alsEmpfänger leutenden Original- 
Fracehtbriefe in Vorlage zu brıngen. 
Dresden, am 20. Oktober 1888. (2511) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Deutsch-Französischer Verband. Ver- 
kehr über Elsass-Lothringen. Mit Gül- 


tigkeit vom 1. November d. J. treten zu 
dem Verbands - Gütertarife vom 1. De- 
zember 1885 
ein Nachtrag III zu 'Theil II, sowie 
ein Nachtrag II zu dem Ausnahme- 
tarife für die Beförderung von Holz 
im direkten Verkehre nach Stationen 
der Französischen Ostbahn 
in Kraft, enthaltend Berichtigungen und 


Ergänzungen der Haupttarife nebst den 


früher erschienenen Nachträgen. 

Die neuen Nachträge sind zum Preise 
von 0,40 4 für Nachtrag III und von 
0,20 44 für Nachtrag II zum Holzaus- 
nahmetarife bei unserer Drucksachen- 


kontrole und den Verbandsstationen zu : 


beziehen. 
Ueber die neuen Taxen ertheilt das 


'Verbands-Abrechnungsbüreau hierselbst 


Auskuntt. | 

Insoweit Taxerhöhungen durch die 
neuen Nachträge eintreten, bleiben die 
bisherigen billigeren Taxen noch bis zum 
15. Dezember d. J. in Kraft. 

Strassburg, den 21. Oktober 1888. (2512) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in. Elsass-Lothringen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 25. Oktober l. J. treten 
für Steine des Spezialtarifs III in Wagen- 


| ladungen von 10000 kg oder bei Fracht- 


zahlung für dieses Gewicht folgende Aus- 
nahmefrachtsätze in Kraft: 


Nach 
Immendingen 

von 
Dallau . EN, OA 
Hirschhorn . . . 0,67 
Mosbach . . . . 0,63 )Mark für 100 kg. 
Neckarelz 0,63 
Neckarsteinach 0,65 


Karlsruhe, den 22. Oktober 1883. (513) 
Generaldirektion. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Für die Beförderung von 
unverpackten frischen Aepfeln und 
Birnen in Wagenladungen von 10000 
Kilogramm pro verwendeten zweiachsi- 
gen Wagen oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht pro Wagen ab West- 
schweizerischen Stationen nach 
Waldshuttransit(mit Bestimmung 
nach Stockach und weiter, sowie Im- 
mendingen und weiter) kommt mit Gül- 
tigkeit. vom 1. November bis 31. Dezember 
1..'J. ein. provisorischer Aus- 
nahmetarif zurEinführung. Derselbe 
kann von dem diesseitigen Tarifbüreau 
unentgeltlich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 23. Oktober 1888. (2514) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen, 


Im Süddeutschen Verbands-Gütertarif 
mit Oesterreich-Ungarn sind im Theil III 
Heft Nr. 1 und Nr. 2 auf Seite 5 die 
Worte „(In Ulm vom Tage der Eröffnung 
an)“ zu streichen, da das Getreide- 
lagerhaus in Ulm im September d. J. 
eröffnet worden ist. 

München, den 20. Oktober 1888. (2515) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
I. V.: Böhm. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Für Eisen und Stahl, 
wie iu der allgemeinen Güterklassifika- 
tion unter Spezialtarif II aufgeführt, 
bei Aufgabe in Wagenladungen von 
10000 kg oder bei Zahlung der Fracht 
für dieses Gewicht pro Wagen, ab Bous, 
Station des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (linksrh.) nach Stationen der 
Schweizerischen Nordostbahn 
und der Vereinigten Schweizer- 
bahnen treten mit Gültigkeit vom 
1. November 1. J. (Verkehr mit den Ver- 
einigten Schweizerbahnen) bezw. 15. No- 
vember l. J. (Verkehr mit der Schweize- 
rischen Nordostbahn) Ausnahmefracht- 
sätze in Kraft. 

Nähere Auskuntt ertheilen die Ver- 
bandstationen und das diesseitige Tarif- 
büreau. (2516) 

Karlsruhe, den 21. Oktober 1888. 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Zum Niederländisch-Bayerischen Gü- 
tertarif vom 1. Juni 1883 ist mit Gültig- 
keit vom 1. November ]l. J. der Nach- 
trag VII erschienen. 

Derselbe enthält: 

1. Aenderungen der reglementarischen 

Bestimmungen etc. 

2. Aufnahme der Station Roosendaal. 

3. Theilweise veränderte, sowie neue 

Frachtsätze für die Stationen Eger, 

Hof und Franzensbad. 

. Theilweise ermässigte Frachtsätze für 
die Station Nymegen. 

. Erweiterung des Ausnahmetarifs d. 1 
für Heringe. 

. Aufnahmeder Station Röthenbach b.L. 

. Einbeziehung der Stationen Schwein- 
furt und Oberndorf-Schweinfurt in 
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.. den Ausnahmetarif B. b. 

8. Anderweite ‚Fassung der Position 
Felle und Häute, sowie Aenderung 
von Stationsnamen und Berichti- 
gungen. 

München, den 19. Oktober 1888. (2517) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Die Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Die im Anhange zum Nachtrag III des 
Ausnahmetarifs für den Transport von 
Rohzucker, Pilezucker und Melasse von 
Stationen der Aussig - Teplitzer Bahn, 
der Böhmischen Nordbahn, der Böh- 
mischen Westbahn, der Buschtährader 
Eisenbahn, der Prag-Duxer Bahn (im 
Staatsbetrieb) und der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen nach Frankfurt a/M. transit, 
Gustavsburg transit, Kastel Hafen, Mainz 
Hafen, Mannheim transit und Ludwigs- 
hafen a/Rh. transit publizirten Fracht- 
ermässigungen bleiben unter den gleichen 
Bedingungen vom 10. November ]. J. bis 
30. September 1889 in Gültigkeit, was 
hiermit bekannt gegeben wird. 

München, den 21. Oktober 1888. (2518) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. . 
Sehnorr. 


h Direkter Verkehr mit der Libau- 
Romnyer Bahn, Mit sofortiger Gültig- 
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keit wird der Artikel „Kleie“ in die vom 
7. März 1885 neuen Stils gültige III. Aus- 
gabe des Anhangs zum Tarif vom 
15./27. November 1879 für direkte Ge- 
treide- etc. Sendungen von Stationen 
der Libau-Romnyer Eisenbahn nach 
Deutschen Stationen über Wirballen auf- 
genommen. 

Bromberg, den 21. Oktober 1888. (2519) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Zum Gütertarife Heft No.6 und 7 und 
zum Seehafen-Ausnahmetarife des West- 
deutschen Verbandes treten mit dem 
1. November d. J. Nachträge in Kraft, 
durch welche die Stationen Sternschanze, 
Mergentheim, Walldürn, Hasenberg, 
Unterkochen und bezw. Rottenburg a. N. 
in den direkten Verkehr einbezogen 
werden, und der Ausnahmetarif No. 4 
für Salz etc. auf mehrere Württember- 
gische Stationen Ausdehnung findet. Die 
Nachträge können in den Verbandssta- 
tionen eingesehen, daselbst auch käuflich 
bezogen werden. 

Hannover, den 20. Oktober 1838. (2520) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum diesseitigen Lokal - Gütertarife 
vom 1. April 1886 ist der vom 25. Ok- 
tober 1888 an gültige Nachtrag 19 her- 
ausgegeben, welcher anderweite Gebühren 
tür Güterüberführungen zwischen den 
verschiedenen Bahnhöfen in Bremen 
enthält. Exemplare des Nachtrags sind 
bei den Güterexpeditionen zu haben. 

Hannover, den 24. Oktober 1888. (2521) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach Württemberg. 
Zum Saarkohlen - Ausnahmetarif No. 7 
tritt am 1. November d. J. ein Anhang 
in Kraft, enthaltend Sätze für Gaskokes 
ab Dillingen und ÖOberstein nach den 
Badisch-Württembergischen Uebergangs- 
stationen. Derselbe kann von den er- 
wähnten Stationen unentgeltlich bezogen 
werden. 

Köln, den 23. Oktober 1888. (2522) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Saarkohlenverkehr nach Frankreich. 
(Ausnahmetarif No. 21.) Neben der di- 
rekten Abfertigung von Saarkohlensen- 
dungen nach Frankreich über die bil- 
ligste Route wird ausnahmsweise bis 
zum Schluss des Jahres 1888 die Reex- 
pedition von Sendungen in Wadgassen 
über eine theuere Route und zu den 
Frachtsätzen der letzteren gestattet. 

Köln, (len 9. Oktober 1888. (2523) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Magdeburg - Bayerischer Güterver- 
kehr. Ausnahmefrachtsätze für Kainit- 
sendungen. Für die Beförderung von 
Kainitsendungen in Wagenladungen von 
10 000 kg oder bei Frachtzahlung für die- 
ses Gewicht für den Wagen im Verkehr 
zwischen den Stationen Aschersleben, 
Egeln, Stassfurt und Vienenburg des 
Eisenbahndirektionsbezirks Magdeburg 
einerseits und sämmtlichen dem Magde- 
burg-Bayerischen Tarif angehörigen Ver- 
bandsstationen der Bayerischen Staats- 
eisenbahnen andererseits gelangt am 1.!No- 
vember d. J. unter Vorbehalt jederzeitigen 
Widerrufs ein Ausnahmetarif in der 
Weise zur Einführung, dass der Fracht- 
berechnung diejenigen Tarifsätze des 
Spezialtarifs III zu Grunde gelegt wer- 
den, welche sich nach den in der 
Spalte a der Kilometertafeln I und II 
des Magdeburg-Bayerischen Gütertarifs 
enthaltenen Entfernungen auf Grund der 
„allgemeinen Kilometertariftabellen* für 
diesen Verkehr ergeben, 


Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze ertheilen die an dem Ausnahme- 
tarif betheiligten Verbandsstationen. 


Magdeburg, den 23. Okt. 1888. (2524) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftstührende Verwaltung. 


Güterverkehr mit Sternschanze (Bahn- 
hof). Die in den Nachträgen IV und V 
zum Gütertarife für den Verkehr Köln 
(rechtsrh.) etc. - Altona vom 1. Oktober 
1886 enthaltenen Tarifkilometer und 
Frachtsätze für die Station Sternschanze 
(Bahnhof) des Eisenbahndirektionsbezirks 
Altona treten mit dem 1. November 1888 
in Gültigkeit. } 

Von demselben Tage ab gelten die in 
dem Ausnahmetarife für die Beförderung 
von Steinkohlen etc. in Sendungen von 
mindestens 50000 kg bezw. in Wagen- 
ladungen von je 10000 kg aus dem Ruhr- 
und urmgebiete nach Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona vom 
1. November 1887 enthaltenen Fracht- 
sätze der Station Hamburg loko auch für 
dergleichen Sendungen nach Sternschanze 
(Bahnhof). 

Köln, den 24. Oktober 1888. (2525) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Deutsch - Polnischer Verband. Im 
Deutsch-Polnischen Eisenbahnverbande 
tritt am 1. November 1888 der achte 
Nachtrag zum Tarifheft Nr. ı in Kraft. 
Derselbe enthält ausser Tarifergänzung 
ermässigte Frachtsätze im .Verkehr mit 
Königsberg i. Pr. Ä 
Druckabzüge dieses Nachtrages sind 
bei den Verbandstationen, sowie bei der 
unterzeichneten Verwaltung kostenlos zu 
haben. 
Bromberg, den 21. Oktober 1888. (2526) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-Niederdeutscher Eisenbahn- 
verband. Am 1. November 1888 tritt an 
Stelle und unter Aufhebung des Tarifs 
vom 1. Mai 1880 nebst Nachträgen ein 
neuer Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren im Verkehr zwischen Stationen 
der Eisenbahn - Direktionsbezirke Elber- 
feld, Köln (linksrheinisch und Köln 
(rechtsrheinisch), sowie der Dortmund- 
Gronau - Enscheder Eisenbahn und den 
auf Deutschem Gebiete gelegenen Sta- 
tionen Bentheim, Gildehaus und Schüt- 
torf der Niederländischen Staatseisen- 
bahn einerseits und Stationen der Unter- 
Elbeschen, der Schleswig-Holsteinischen 
Marsch-, der Westholsteinischen, der 
Lübeck-Büchener, der Eutin-Lübecker, 
der Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn, des Deutsch - Nordischen 
Lloyd, der Mecklenburgischen Süd-, der 
Paulinenaue - Neu -Ruppiner, der Prig- 
nitzer und der Wittenberge-Perleberger 
Eisenbahn andererseits in Kraft. Der- 
selbe ist bei den betreffenden Güterex- 

editionen zu 0,10 .4 das Stück zu 
ober, 

Köln, den 24. Oktober 1888. (2527) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Gültigkeit ab 1. k. Mts. wird die für den 
Wagenladungsverkehr eröffnete Station. 
Hasenberg der Kgl. Württ. Staatsbahnen 
in das Tarifheft Nr. 2, sowie in die 
widerruflichen Ausnahmetarife für Mehl, 
Blei und Zink, Rohzucker und Sprit und 
Spiritus einbezogen. Die Frachtsätze 


\ 
Lu 


sind bei der genannten Station zu er- 
fragen. ae ai 
München, den 23. Oktober 1888. (2528) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Die Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
I : Böhm. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. (Einfüh- 
rung des I Nachtrages zum 
Theile III, 4 Heft.) Mit Gültigkeit 
vom 15. November ]. J. gelangt zum 
Theile III, 4. Heft des Oesterreichisch- 
Ungarisch - Schweizerischen Eisenbahn- 
verbandes, gültig vom 1. Dezember 1887, 
der I. Nachtrag zur Einführung, welcher 
Abänderungen, bezw. Ergänzungen der 
Tarifbestimmungen, der Frachtsätze und 
des Kilometerzeigers enthält. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 
durch die betheiligten Verwaltungen, 
namentlich auch durch das Auskunfts- 
büreau der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 
(Wien I. Johannesgasse 29) zu beziehen. 

Wien, am 24. Oktober 1888. (2529) 

Die K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 

listen Verwaltungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. (Einfüh- 
run des [. Nachtrages zum 
Theile III, 3. Heft.) Zum Theile III, 
3. Heft des Oesterreichisch - Ungarisch- 
Schweizerischen Eisenbahnverbandes, 
gültig vom 1. Oktober 1887, gelangt am 
15. November 1888 der I. Nachtrag zur 
Einführung, welcher neue, bezw. abge- 
änderte Frachtsätze, dann Abänderungen 
der Kürzungstabellen, des Kilometer- 
Be und einiger Stationsnamen ent- 

ält. 

Die in dem Nachtrage vorgesehenen 
Kürzungstabellen finden bis auf weiteres 
keine Anwendungen. 


A SIcHlar dieses Tarifnachtrages sind ° 


durch die betheilisten Verwaltungen, 
namentlich auch durch das Auskunits- 
büreau der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 
(Wien I. Johannesgasse 29) zu beziehen. 
- Wien, am 23. Oktober 1888. . (2530) 
Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen, 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafen-Ver- 
band. Verkehr mit Ungarn. Am 10. No- 
'vember 1. J. tritt der Nachtrag XV zum 
Tarife Theil II Heft 3 für den oben be- 
zeichneten Verkehr in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält anderweite 
Frachtsätze der allgemeinen Tarife und 
der Ausnahmetarife la und 1b, Erweite- 
rung des Ausnahmetarifes 14 (Obst), Eı- 
gänzung des Kilom. - Zeigers und Aende- 
rung von Stationsnamen. 

Exemplare sind bei den Verbandsver- 
waltungen erhältlich. (RM2531) 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


K. K. priv. Galizische Carl Ludwig- 
bahn. Einführung des Nachtrages IX 
zum Lokalpersonentarif der K. K. priv. 
Galizischen Carl Ludwigbahn. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. Dezember 1888 tritt der 
Nachtrag IX zum Lokal-Personentarife 


der K. K. priv. Galizischen Carl Ludwig- 
bahn in Kraft, welcher Nachfolgendes 
enthält: 


I. Aenderung der Tarifbestimmungen 
_ für Reisegepäck; 
II. Aufhebung von ermässigten Tour- 
_ und Retourbillets; 
III. Ausgabe von Jahresabonnements- 
karten; 
IV. Vergebung von Schlafstellen; 
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V. Aufnahme von Korrigenden in die 
Bestimmungen für die Betörderung 
von Schüblingen etc. und 

VI. Aenderung von Gebühren infolge 

‘Einführung eines neuen Kilometer- 
zeigers. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
den Stationen, bei der Betriebsdirektion 
in Lemberg und im Oekonomate in 
Wien zu beziehen. 

Wien, den 22. Oktober 1888. (2532) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. ee Carl Ludwig- 

ahn. 


3. Submissionen. 
Verdingung. Die Anfertigung und 
Lieferung von 


A. 
10 Stück Personenzug - Lokomotiven 
nebst Tendern, 


7 ,„.. Güterzug-Lokomotivennebst 
Tendern, 
4 „ Personenzug-Tenderlokomo- 
tiven, 
ee Bann Tenderlokomotiven. 
8 „ dreiachsigen Personenwagen 
I/II. Klasse, 
15 ,„ . zweiachsigen Personenwagen 
III. Klasse, 
12 „ dreiachsigen Personenzug- 
Da an 
75  „.  bedeckten Güterwagen, 
70 „.. offenen Güterwagen. 
380 Normal-Wagenradsätzen 


} 
soll im "Wege der öffentlichen Verdin- 
gung vergeben werden. 
Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
liegen im. Maschinentechnischen 
Büreau hierselbst zur Einsicht aus und 
können von demselben gegen gebühren- 
freie Einsendung von 
6 M für A, 4 M. für B, 2 M für C 
und 0,75 44 für D 
bezogen werden. 
Angebote sind verschlossen, portofrei 
und mit der Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von Loko- 
motiven“ bezw. „Angebot auf Lie- 
ferung von Wagen“ bezw. „Ange- 
gebot auf Lieferung von Radsätzen“ 
versehen, zu dem auf 
Mittwoch, den 7. November d. J,, 
Vormittags 10% Uhr für die Lokomo- 
tiven, bezw. 11 Uhr für die Wagen, 


bezw. 11% Uhr für die Radsätze anbe- 


raumten Verdingungstermine an das vor- 
genannte Büreau einzusenden. 
Der Zuschlag erfolgt innerhalb vier 


Wochen nach dem Verdingungstermine. 


Magdeburg, d. 19. Oktober 1888. (2533) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Verding von Personen- und Personen- 
zug-Gepäckwagen und Güterwagen.. 
a) 10 Stück dreiachsige Personenwagen 
I/1I. Klasse in einem Loose, 


b) 5 ,„ zweiachsigePersonenwagen 
II. Klasse in einem Loose, 

ec) 5 „. dreiachsige Personenwagen 
III, Klasse in einem Loose, 

d) 5 ,„  dreiachsige Personenzug- 
Gepäckwagen in einem 
Loose, 

",e) 155 ,„  bedeckte Güterwagen in 

vier Loosen, 

f) 100 _ ,„. offene Güterwagen in zwei 
Loosen, 

g) 642 Achsen in drei Loosen. 


eh) 
Angebote auf Wagen sind bis Mitt- 
che den 7.November 1888, Vor- 
mittags 11 Uhr, auf die Achsen bis 
Vormittags 12 Uhr versiegelt mit 
der Aufschrift „Angebot auf agen“ 
bezw. „Angebot auf Achsen“ postfrei an 


das unterzeichnete Büreau, Berlin, W. 
Königgrätzerstr. 132 einzureichen, 

Angebotsbogen, Bedingungen und Zeich- 
nungen können daselbst während der 
Geschäftsstunden eingesehen, auch von 
dort gegen post- und bestellgeldfreie 
Einsendung von 5 4 für a)-d), 3,50 44 
für e)—f), 1,50 4 für g).in baar oder in 
Zehnpfennig-Briefmarken bezogen wer- 
den. Zuschlagsfrist bis 5. Dezember d. J. 

Berlin, den 21. Oktober 1888. (MG2534) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Ausschreibung. Die Lieferung von: 
3 Personenzuglokomotiven Di 
6 a ee or 
6 Güterzuglokomotiven sr, 

2 a Neger In neae) 1 
3 H I2./1IL..r, Yu 
3 % TIER 973 
4 zweiachsigen Personenzug-}1 }, 

Gepäckwagen 
17 bedeckten Güterwagen 


7 zweiachsigen Plattform- %1 „ 
wagen 
226 eisernen Kohlenwagen 4 Loose 
524 Wagenradsätzen DR 


940 Tragfedern 
1310 Spiralfedern 1 Loos 
soll unter Zugrundelegung der Bedingun- 

en für die Bewerbung um Arbeiten und 

ieferungen vom 17. Juli 1885 vergeben 
werden. 

Die Ausschreibungsunterlagen liegen in 
unserem maschinentechnischen Büreau 
hierselbst, Altes Ufer Nr. 2, zur Einsicht 
offen und werden daselbst, gegen Ent- 
richtung von 2 für jede Lokomotivgat- 
tung, 1 4 für jede Klasse der Personen- 
wagen, 1.4 für jede Gattung der übrigen 
Wagen, 1 .4 für die Radsätze und 1.4 
für die Trag- und Spiralfedern, in Baar 
oder in Deutschen Reichspostbriefmarken 
verabfolgt. 

Angebote sind frankirt und versiegelt 
mit der äusseren Aufschrift 

„Angebot auf Lieferung von Lokö- 
motiven bezw. Personen-, Personen: 


zug-, Gepäck- und Güterwagen, 
N Trag- und Spiralfe- 
ern“ 


bis zum 24. November d. J., Vor- 
mittags 11 Uhr, unserem maschi- 
nentechnischen Büreau einzureichen, an 
welchem Tage dieselben in Gegenwart 
der etwa erschienenen Bieter eröffnet 
werden. 

Ende der Zuschlagsfrist: 22. Dezem- 
ber d. J. 

Köln, den 22. Oktober 1888. (2535) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Es soll die Lieferung von: 
Loos I: 10 Stück 'Normal- 
Güterzuglokomotiven, 
Loos II: 4 Stück Normal- 
Personenzuglokomotiven, 
Loos III: 4 Stück Normal- 
lokomotiven für ge- 
mischte Züge, 
Loos IV: 2 Stück Normal- 
Tenderlokomotiven für 
Nebenbahnen 
unter Zugrundelegung der bekannten, 
bei den Preussischen Staatsbahnen gül- 
tigen „Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen“ im Wege 
der öffentlichen Verdingung vergeben 
werden. 
Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen im maschinentechnischen 
Büreau bierselbst in den Geschäfts- 
stunden zur Einsicht aus und können 
daselbst gegen Erstattung bezw. Ein- 
sendung von 8 % zu den 4 Loosen oder 


2 A zu je einem Loose unfrankirt be- 
zogen werden. 

"Bezügliche Angebote sind auf vorge- 
schriebenem Formular, versiegelt und 
init der Aufschrift: „Angebot auf Liefe- 
rung von Lokomotiven“ versehen porto- 
frei bis zu dem auf den 8 November 
1888, Vormittags 12 Uhr, anbe- 
raumten Verdingungstermin an das 
diesseitige maschinentechnische Büreau 
einzusenden. — Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Altona, den 22. Oktober 1888. (2586) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Lokomotiven. Im 
Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 

1.6 Stück Personenzuglokomotiven 
nebst Tendern und 1 Satz Reserve- 
achsen in einem Loose, 

9. 6 Stück Güterzuglokomotiven nebst 
Tendern und 1 Satz Reserveachsen 
in einem Loose und 

3. 8 Stück Tenderlokomotiven für Voll- 
bahnen nebst 1 Satz Reserveachsen 
in einem Loose 

beschafft werden. Lieferungsbedingun- 
gen und Zeichnungen liegen in dem 
unterzeichneten Büreau von 9 bis 12 Uhr 
Vormittags zur Einsicht aus und werden 
von demselben gegen postfreie Einsen- 
dung von 5 4 in’ baar portopflichtig 
abgegeben. Die Angebote sind ver- 
schlossen, postfrei und mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Lieferung von 
Lokomotiven“ zu dem auf onn- 
abend, den 10. November 188, 
Vormittags 12 Uhr, anberaumten 
Termine an das unterzeichnete Büreau, 


Brüderstrasse 36, einzureichen. Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. 
Breslau, den 24. Oktober 1888. (9537) 


Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Verding von Lokomotiven. Es sind 
zu vergeben: 5 Stück Personenzugloko- 
motiven und 5 Stück Güterzuglokomoti- 
ven in je 1 Loose. Bedingungen mit 
Zeichnungen sind gegen Einsendung von 
3 4 vom Kanzleirath Peltz hier zu be- 
ziehen. Angebote sind bis zum 14. No- 
vember 188 Vormittags 11!) Uhr, 
zu welcher Zeit die Eröffnung erfolgt, an 
das maschinentechnische Büreau hier ein- 
zusenden Zuschiagsfrist 4 Wochen. 

Elberfeld, 24. 10. 88. (2538) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterislien. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Ausschreibung. Für den Verkauf von 
alten, im diesseitigen Bezirk lagernden 
unbrauchbaren Stahl- und Eisenschienen, 
Herz- und Kreuzungsstücken, Weichen- 
zungen von Stahl und Eisen, Zwang- 
schienen, Zink, Kupferniederschlag, Mes- 
sing und Glasabfällen ist Termin auf 
Montag, den 12. November d. J. 

Vormittags 11 Uhr 
im hiesigen Amtsgebäude, Frankestrasse 1 
angesetzt. 

Der Ausschreibung liegen die durch 
die Regierungsamtsblätter bekannt gege- 
benen Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen vom 
17. Juli 1885 zu Grunde. 

Die Verkaufsbedingungen können in 
unserem Betriebsbüreau eingesehen oder 
auch gegen portofreie Einsendung von 
30 4% von demselben bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Ankauf von Altmaterialien“ 
bis zum obigen Termin einzureichen. 

Der Zuschlag iertolgt innerhalb 3 Wo- 
chen. 

Halle a./S., den 23. Okt. 1888 (2539) 

Königliches Eisenbahnbetriebsamt. 
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machen wir bekannt, dass das Auskunfts- 
büreau der Deutschen Reichs- und der 
Königlich Preussischen Staatseisenbahn- 
Verwaltung hierselbst, Stadtbahnhof 
Alexanderplatz, sowie die von der letz- 
teren auch in Hamburg, Leipzig, Frank- 
furt a/M., Köln, Breslau und Stettin ein- 
gerichteten Auskunftsstellen Auskunft 
nach bester Kenntniss, jedoch 
ohne Gewähr für die Richtig- 
keit ertheilen. Dieselben werden, so- 
weit thunlich, bei schriftlichen Mitthei- 
lungen darauf hinweisen, aus welchen 
Tarifen die Angaben entnommen und bei 
welchen Dienststellen oder Behörden die 
jeweilig geltenden Tarife zu haben sind 
bezw. genauere Auskunft über die ge- 
stellten Fragen zu erhalten ist. (MG2541) 
Berlin, den 22. Oktober 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich für die übrigen betheiligten | 
Direktionen. 


5. Be- und Entladefristen. | 
" Vom 26. Oktober d. J. ab wird auf der 
Stargard - Cüstriner und Glasow - Berlin- | 
chener Eisenbahn die Entladungs- 
frist bei allen Gütern, deren Entladung 
Sache der Empfänger ist, bezüglich der- 
jenigen Interessenten, welche am Sta- 
tionsorte oder nur innerhalb eines Um- 
kreises von 5 km von der betreffenden 
Station entfernt wohnen, bis auf weiteres 
auf6 Tagesstunden (einschliesslich 
der Mittagsstunden) herabgesetzt. 
Cüstrin 1I.. den 25. Oktober 1888. (2540) 
Direktion 
der Stargard - Cüstriner und Glasow- 
Berlinchener Eisenbahngesellschaft. 


6. Vermischte Bekanntmachungen. 

Beantwortung von Anfragen durch 
das Auskunftsbüreau und die Auskunfts- 
stellen. Zur Behebung etwaiger Zweifel 


I. Privat-Anzeigen. 


Bei mir it pro 1889 in sechzehnter Neubear- 
beitung erschienen: 


Heusinger von Waldegg’s 


Eisenbahn -Techniker Kalender, 


als Brieftasche elegant u. solid in Leder gebunden. 
Nebst beigeheftetem II. Theil Preis: M. 4.— 
Enthält u. A. ein 
Adressbuch der technischen Beamten 
mit Anciennetäts-Angapen 


nach direct bei den verehrl. Verwaltungen eingezogenen Ermitt- 
lungen. 


Durch jede Buchhandlung oder gegen Einsendung des Betrags 
auch vom Unterzeichneten zu beziehen. s 


J. F. Bergmann, Verlagsbuchhandlung, Wiesbaden. 


GRUSONWERK. 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
Normal- und’ Seeceundär - Eisenbahnen, 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. Neu: Hariguss- 
Merzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises. 

Hartgussweichen una Weichen mit Stahlzungen 
in jeglicher Construction für dıe verschiedensten und neuesten Strassen- ; 
bahn - Schienensysteme nach vorhandenen zahlreichen Modellen. — 
Hartgussräder nach mehr als 500 Modellen, fertige Achsen mit Rädern 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalgiocken, Perronglocken etc. 

Ferner: Krahne, feststehende, fahrbare und transportable, hydraulische Hebe- 

zeuge und ganze ‚hydraulische Kraähnanlagen, hydraulische Spills, selbstthätige 

Kipp-Vorrichtung (System Rohde & Schmitz) etc. 


_ Nr. 9. Jahrgang 1588. 


Anzeiger 


Berlin, am 27. Oktober 1888. 


überzähliger Eisenbahn-Gäter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der Expedition bis zum 20. Oktober Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 
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dienen können). 


I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 


\ 


HOr m BHHBDHrHH HB Hmm A HprD D rrmHmn m 


Kiste 
Ballen 


„ 


Bund 
Säcke 
Kisten 
Pack 
eis. Kisten 
IN achmale \ 
Holzkiste 
Kiste 
messing. } 
Kessel 
Fass 
(Een a 
Stroh 
Bierfass 
Ballen 
Pack 
”» 
Bund 
Pack 
Korbflasche 
Pack 
Kolli 
Ballen 


Bierfass 
Pack 
» 
Kiste 


Bierfass 
Pack 


| Kaffee 


| 12 Blechbüchsen 
: gemahlene Macis 


? 

Ofentheil 

3 Stangen Stahl 
Papierabfälle 


4 Kübel leer 


leere Säcke 
12 Stück Regenschirme 


(1 Eimer, 1 Fässchen } 
enthaltend) 
Petroleum 


Steinkruke Oel 


leer 


Wollgarn 
Besen 

leere Körbe 

eis. Stangen 
Korbweiden 
Aschkastentheil 
Säcke 


leer 


alte leere Körbe 
lose Roste 


Feel] 


lansch. Manufakturwaar., 


IB. Kolli mit Adr. sign.: 


leer 


leere Säcke 


? 83 


Rosinen 
leer 
p) je 


C. Kolli m. Numm. sign.: 


ee u. alte 
Kleidungsstücke 
Spaten 

N Koffer u.1 | 


ansch. Betten u 
Wäsche 
D.Kotlim.Figurensign.: 
eis. Rohr 


7,D 
43 


160 


22 


1 


3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
1) 


25 
26 
27 


28 


33 


34 


35 


36 


Berlin Ostbhf. 


'Conz 
Montigny s/S. 
Berlin L 
Löhne 


Freden 


Düren 
Oelde 
Aix M. 
Buckau 


BremenEilg.-Exp. 
Aachen 
Berlin 
Coblenz 
Schneidemühl 


Frankfurt a/M. 
Ostbhf. 
Berlin Ostbhf. 
Meckenheim 
Halle 
Posen 
Malchin 
Salzungen 
Hasselt 
Frankfurt a/M. 
Ostbhf. 


u 


Berlin 
Camberg 
Culm 


et a/M. 
Ostbhf. 


Erfurt 


Lanaeken 
Hasselt 
‘Frankfurt N 
Ostbhf. 
Ham s./Heure 


Nakel 


Allenstein 


Schladen 


K. E.-D. Bromberg 


Linksrh. Köln) 
Bene Central Belge 


E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Hannover 
| (Suppen 
n revision, 
Linksrh, Köln bei einer Sen- 
K. E.-D. Hannover dung ab Ha- 
Grand Central Belge/| gen i/W. 


K. E.-D. Magdeburg 

K. E;-D. Hannover en 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Erfurt 
Linksrh. Köln 

K. E.-D. Bromberg 


beschr. Berlin. 


\ Hessische Ludwigsb. 


K. E.-D. Bromberg 
Linksrh. Köln 


!K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Breslau 
Meckl. Friedr. Frzb. 
'Werrabahn 
Grand Central Belge 


Hessische Ludwigsb. 


K. E.-D. Erfurt 
Hessische Ludwigsb. 
K. E.-D. Bromberg 


b. Bodenrevi- 
sion am "10. 


Hessische Ludwigsb. 


K. E.-D. Erfurt 
Grand Central Belge 


‚” 
Hessische Ludwigsb. 
Grand Central Belge 


K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Magdeburg 


S Der Kolli © Lagerort _ Bemerkungen 
zZ = ———z a Pr ae EbaranEerE 
5 t ‚4 | Art der Ge- | regel 
8 BERN: FA. : Ver- Inhalt wicht 8 Station Se. Elke unG) = 
A Marke | No. ä packung ke _ der Bahn dienen können.) 
37) weiss G — 1 = | eis. Ofenplatte _ 2,5| 87 Salzwedel K. E.-D. Magdeburg 
838 EN 3646 1| Ballen | Citronat -- 2 | 88 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
39 7185 1 Fass { leer, gebraucht, } 713 Elbin IK. E.-D. Bromber 
RM (Ackergefäss) 5 LEE 8 
RR 
E. Kolli ohne Signatur: 
40 — _ 1 Pack 3 an ae 6 | 40 Karlsruhe Badische Stsb. Se 
War: schenkasten aus ; chuppen- 
41 u _ 1  Eisenblech ne Dan! 4 |41l}l Bremerhaven |K. E.-D. Hannover | Eee 
42 _ _ 1 Pack Bajonette — | — [4 Sense Hessische Ludwigsb, 
48 _ _ 1| Reisekorb | wahrschein]. Effekten | 27 |43| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau ma En 
44 -_ — 1 5 wahrscheinl. Effekten | 39 | 44 5 5 | von Ratibor 
45 en 7 1 Br? Eisengestell ana 19 | 45 Würzburg Badische Stsb. eingegangen. 
zur Ausrüs- 
| tung von of- 
Eisentheile fenen Güter- 
nicht wie in Nr. 75 wagen zum 
46 — _ 25 Kolli .Ztg. Anzeiger Nr.18 |’ — | 46 Brieg K. E.-D. Breslau Zwecke der 
angegeben: Gewicht. besseren Aus- 
theile) nutzung im 
Wagen 48309 
47 — _ 1 Fass leer, getrauchtt — | 32 | 47 Karlsruhe Badische Stsb. Breslau vor- 
48 a er 2 — Flankirbäume — 8 | 48 Myslowitz K. E.-D. Breslau gefunden. 
49 En — 1 Kollo Gasrohr — | — [4 Niederolm .|Hessische Ludwigsb. nn Strecke 
50 ei — 1 _ Handlaterne — | — [50 Kreiensen K. E.-D. Magdeburg|\ gefunden. 
51 _ a 1| Pack 2 Holzleisten —ı — |51 enge nl Hessische Ludwigsb. 
52 — 1 _ Kartoffelhacke eg 5 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
53 _ 1 _ Kartoffelschaufel — | — |53 Bingen Hessische Ludwigsb. 
54 ‚= ELBERE, kann { defekte eis. Kelter- } | 241/ Frankfurt a/M. 
\ Du = Ostbhf. a 
55 > -— |2) Ku || 1, Handekge \| 30 | 55) Pelplin ° |K. E-D. Bromberg 
56 a —_ 1 Korb ? _ 8 | 56 Couvin ‚Grand Central Belge 
57 m, 1 Kiste Nivellirstab —| 11 |57 Berlin K. E.-D. Erfurt 
58 — 18 _ Ofenrohre‘ — | 105 | 58 Bonn Linksrh. Köln 
59 ar — 1| -Kollo Ofentheil _ 3. | 59 Göttingen K. E.-D. Hannover 
60 = _ 1 E= Privatdecke, 7,3m — | — | Halle K.E.-D. Magdeburg 
61 — _ 1 Pack alte eis. Reifen —| — |61 ki es ”) Hessische Ludwigsb. 
62 — —_ 2 — kleine Riemscheiben 3,5 | 62 Leobschütz K. E.-D. Breslau 
63 — .— | 1 : En EPrunes sen | 35 )68 Bonn Linksrh. Köln 
En Ki 4 | Stückchen | alte Stränge ER 
ae 5 Er kl. Yorlegeklötzchen] — | 64| Gräfenhainichen |  K. E.-D. Erfurt 
65 ne aan: 5 _ eis. Uhrgewichte — 3,5, 65l Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
11. a ELEND Eisenbahnen. 
1 HZ a 1 Fass . | Heringe — | 110 1 T. frumos | Lemb.-Czern. sad Be SE 
2 JD | —_ 1 Ballen leere Säcke —| 5 2 Botosani N we; 100. 
% ; von Roman 
3 Köln 29 1 ee: Wagendecke — | 50 3 Veresti ann { seit 25/9. 
4 2. { Dr } 2| Stück | Leinen Ka RE Itzkani h on: PT 
5 Gleiwit 
5 _ — 1 Korb Drahtstifte rt) 5 Jassy M en ar e 
6 _ — 1| Ballen leere Säcke -—11:212 6 Paskani n 1 Naeie 08/9, 
7 - an 2 4 leere Säcke -19|7 Botosani i Wr Eng 
8 -— — 16 S; leere Säcke — | 410 8 T. frumos )- ler ot 
von Nowo- 
9 — _ rl Sack Weizen — | 106 9 Jassy ; fi sielitza seit 
11/5. 
N Podul 
10 .. “2 1 x Weizen — 124 \10 i e (ei m 
3 von Nowo- 
11 = = 1 9» Weizen —/108 1 „ » 8 sielitza seit 
; En Nowo- 
12 _ _. 1 n Weizen — 15 12 3 Re | Ay. seit 
16/9. 
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Die Zeitung erscheint 


MITTWOCHS und SONNABENDS 


1 | : 
Privat-Inseratz 
und 


Beilagen zur Zeitung 


Abonnements - Bedingungen: 
4. Bei Bezug duren die Post (innerhalb des Doutsch- 
Gesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
baudlungvwierteljährlih. . a » . . ..' 4 Mk 


2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Pıstgebiet jährlich . . 2.2... 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
präntimerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr, 132 SW. hier) eınzusen den. 

Sämmtliche offizielle Inserate sin! ın die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W., Landgrafen-Strasse !£. — 


en ar sind direct 

n die Buch- und Steindruckerei von HA. $. HERMANI 
(Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden, an 

Insertionspreis 

für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 

2300 Beilagen in Quart werden den yon den Eisenb - 

Verwaltungen und den durch den Buchhandel Dann 

Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commisgsionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $.,Ritterstr. 86. 


Deutscher. Bisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 31. Oktober 1888. 


Inhmlss 


He.mann Sarrazin . 
Eisenbahn Weilburg - Laubus- 
eschbach. 


Vereins-Mittheilungen. 
Neue Vereins-Bahnstrecken. 


Werrabahn: Eröffnung derBatn- 
strecke Themar-Schleusingen. 

Sächs. Staatseisenbahn.: Eröff- 
nung der Bahnstrecke Mügeln- 
Nerchau:Trebsen. 

Be- und Entladefristen. 


Busse iben . Eisenb.-Wagenamt in Kattowritz. 
Aus dem Deutschen Reich: Militär-Eisenbahn. 
Betriebsergebnisse Deutscher Pfälzische Bahnen. 


Königsberg - Cranzer Eisenbahn. 
Centralverein für Hebung der 
Deutschen Fluss- und Kanal- 
schifffahrt. 
Der Elektrotechnische Verein. 
Aus Italien: 
Der Eisenbahnbetrieb gelegentl. 


Eisenbahnen im Septemb, d. J. 
Preuss. Staatseisenbahnen: Sep- 
tember-Einnahmen. 
Bayer. Staatsbahn. : Reichenhall- 
Berchtesgaden. __ 
Direktionsbez. Elberfeld: Eröffn, 
der Strecke Wülfrath- Velbert 


und Dahlerau-Beyenburg. 


der Manöver in der Romagna. | 


England und der Suez- und | Verschiedenes: 
Panamakanal. Simplonbahn. 
= f | 
Fahrgeschwindigkeit auf den en des Oberbaues in 
Amerikan, Eisenbahnen. K Anne 
z Xleinasiatische Bahuen, 
Entscheidungen der Königlich | Personalnachrichten: 


Ungarischen Kurie: 
Entschädigung für eine infolge 


Preussische Staatseisenbahnen, 


Oftiziellae Anzeigen: 


eines Bahnunfalles verdor- 
bene Waare. | 1. Eröffnung von Strecken. 
Die stillsehweigende Ausbedin- | 2. Fahrplanbekanntmachungen. 
gungein.Versicherungsgebühr. 3. Güterverkehr. R 
Verjährungsfrist und Entschädi- | 4. Personen- ı. Gepäckverkehr. 
gung bezügl. eines in Verlust > Liefer- und Ladefristen. 
gerathenen Gutes. | 6. Generalversammlungen. 
Bedeutung des Bahnaviso über 7. Submissionen, 


dasEinlangen des Frachtgutes. | Privat-Anzeıgen. 


Hermann Sarrazin 7. 


Während die Blicke der fach- und handelspolitischen 
Welt noch auf den jüngst vollendeten grossen Schienenweg 
nach Konstantinopel gerichtet sind, wird uns von dorther die 
Trauerkunde von dem Hinscheiden des technischen Oberhauptes 
der Orientalischen Eisenbahnen, des Bau- und Betriebsdirektors 
Sarrazin. 

Wiedervereint mit seiner erst kurz zuvor zum dauernden 
Aufenthalt am Bosporus eingetroffenen Familie, ereilte ihn ein 
plötzlicher Tod inmitten der Seinen. 

Hermann Sarrazin, einer der ältesten der in verschiedenen 
Zweigen der Preussischen und Reichsverwaltung beschäftigten 
Brüder, wur 'e 1831 in Bocholt in Westfalen geboren. Im Alter 
von 27 Jahren legte er die Baumeisterprüfung ab und wandte 
sich dem Eisenbahnfache zu, in welchem er zunächst bei den 
Vorarbeiten und dem Bau der Köln-Giessener Eisenbahn, später- 
hin beim Bau der Schlesischen Gebirgsbahn thätig war. Be- 


sonders waren es die sechs grossen bei Waldenburg erbauten 
Tunnel, bei denen er seine reichen technischen Fähigkeiten in 


anerkannter Weise bethätigen durfte. Hier, in dem Haupt- 
Industriebezirke des Schlesischen Waldgebirges, verblieb er nach 
‚Beendigung des Bahnbaues noch weitere drei Jahre als König- 
licher Kreisbaumeister, bis er, einer Berufung zum Betriebs- 
inspektor der Strecke Deutz-Giessen der Köln-Mindener Bahn- 
verwaltung Folge leistend, sich wieder dem Eisenbahnfache zu- 
wandte, dem er von nun ab ausschliesslich angehörte. 

Nach neunjähriger Thätigkeit in dieser Stellung erging 


im Jahre 1879 an ihn der Ruf, die bauliche Leitung der 


Orientalischen Eisenbahnen (des gesammten Bahnnetzes in der 
Europäischen Türkei) unter Lang in Wiesbaden zu übernehmen, 
als dessen Nachfolger er — nach Lang’s Tode — als oberster 
Bau- und Betriebsleiter 1885 nach Konstantinopel übersiedelte. 


Hier widmete er sich ganz den Berufsgeschäften, die an- 
sesichts der gewaltigen Betriebsstrecke und der schwierigsten 
Verhältnisse, unter denen je Bahnanschlüsse zustande kamen, 
bald seine ganze T’hatkraft in Anspruch nahmen. Das letzte 
Werk, das unter seiner Leitung geplant und begonnen wurde, 
den Neu- und Umbau des Bahnhofs Konstantinopel nebst dem 
Empfangsgebäude, sollte er nicht mehr vollendet sehen. — 


Sarrazin’ war kein Mann der grossen Welt; stillheiter 
lebte er fernab dem Treiben der fremdländischen Geselligkeit 
des prächtigen Konstantinopels. Man musste ihn aufsuchen, 
nicht dass er aufsuchte. Aber wer ihm im engeren Kreise 
der Berufsgenossen und Freunde nahe sein durfte, dem wird 
die seltene Schärfe des Geistes und die gewinnende Gerad- 
heit dieses echt Deutschen Mannes in lieber Erinnerung 
bleiben. Denn in der That, wir betrauern in dem Heim- 
gegangenen nicht nur den geachteten Fachmann, der es 
meisterlich verstand trotz strengen Regiments, das ein so aus- 
gedehntes Thätigkeitsfeld erfordert, auch die Liebe all seiner 
Untergebenen in hervorragendem Masse zu gewinnen, sondern 
es will uns auch die Sorge überkommen, als habe der Tod hier, 
und gerade jetzt, dem vaterländischen Streben im Auslande eine 
seiner stillwirkenden, aber treu bewährten Stützen geraubt, 


a er 
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Gerade jetzt, wo nach vollendetem Anschluss eine schnellere 
Entwickelung der Orientalischen Verkehrswege erwartet wer- 
den darf, wird aufs neue der Wettbewerb der Kulturländer um 
das begehrte Absatzgebiet des Orients beginnen. Und hier nicht 
von dem kolonisationsgeübten Nachbar überflügelt und ver- 
drängt zu werden, muss der Umsicht und Wachsamkeit der 
wenigen unserer Landsleute überlassen bleiben, die zu einer 
einflussreichen Stellung im Auslande berufen sind. 

Nach dieser Richtung hin hat Sarrazin ein ganz besonderes 
Verdienst. Dem Grundsatze seines Amtsvorgängers Lang getreu, 
war er unablässig bemüht, das Deutschthum in der umfang- 
reichen Verwaltung der ÖOrientalischen Bahnen zu kräftigen, 


N 
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Deutsche Techniker und Deutsches Gewerbe heranzuziehen - 
wohlbewusst. so auch gleichzeitig das ihm unterstellte Uuter: 
nehmen am besten zu wahren, den Dienst in die treuesten 
Hände zu legen. 


Hoffen wir, dass den dort in der Mehrzahl befindlichen 
Deutschen Beamten der Bahnverwaltung auch bei der muth- 
masslich baldigen Erweiterung des Unternehmens das Ueber- 
gewicht zufallen möge und ihnen ein Leiter an die Spitze ge- 
stellt werde, der richt nur Deutsch von Geburt sich nennt, 
sondern auch treu und Deutsch in Gesinnung und That erfunden 
wird wie Hermann Sarrazin. — Ehre seinem Gedenken! 

R. Koss, 


Eisenbahn Weilburg-Laubuseschbach *) 


Unter den sich bis zur Lahn erstreckenden Hauptthälern 
des nördlichen Taunusabhanges sind das Aar- und das Ems- 
bachthal bereits durch Schienenwege (Diez-Zollhaus und die 
Taunuslinie der Hessischen Ludwigsbahn Limburg - Frankfurt) 
mit der Lahnbahn verbunden , während der östlichsten dieser 
Einsenkungen, dem Weilbachthal, dessen Bodenreichthum hinter 
dem der andern in keiner Weise zurücksteht, ein billiger Ab- 
fuhrweg für die bereits jetzt in grossem Umfange geförderten 
Erzeugnisse des Bergbaues trotz mehrfacher, auf die Erbauung 
einer Eisenbahn abzielender Bestrebungen bisher mangelt. Be- 
sonders sind es der untere T'heil des Weilbachthales von Weil- 
münster abwärts und das bei diesem Orte einmündende Esch- | 
bachthal, aus welchen die Haupterzeugnisse jener Gegend: 
Eisenstein, Dachschiefer und Phosphorit, zur Zeit schon in 
Mengen von jährlich mehr als 60000 t den Stationen der Lahn- 
bahn zugeführt werden. Diese Gütermassen werden jetzt theils 
mittelst Drahtseilbahnen, deren Betrieb wegen der häufig noth- 
wendig werdenden Ausbesserungen ein recht kostspieliger ist, 
zum andern Theil auf dem noch theureren Landweere nach den 
Eisenbahnstationen geschafft. Bei dem starken Wettbewerb, 
unter dem der Deutsche Eisenerzbergbau gegenüber den reich- 
haltigeren ausländischen Erzen zu leiden hat, ist für das Fort- 
bestehen und die Hebung dieser Industrie, aus welcher ein 
grosser Theil der Bewohner der zu erschliessenden Gegend 
seinen Unterhalt bezieht, ein billiges Verbringen der Erze zu 
den Hochöfen eine Lebensfrage. Ver Erzreichthum der zu er- 
schliessenden Gegend, welche ausser den bereits in Betrieb be- 
tindlichen Gruben noch zahlreiche, bisher nicht in Angriff ge- 
nommene Lager birgt. wird bei einer einigermassen günstigen 
Lage des Eisenmarktes noch auf lange Jahre hinaus die Ge- 
winnung ganz erhenulicher Mengen von Eisenerz gestatten. 

Neben den, zahlreichen Privatpersonen gehörigen Gruben 
hat auch der Fiskus daselbst Erzfelder im Besitz, welche eine , 
Fläche von über 2!/;, qkm einnehmen 

Nach der Eisenerzgewinnung ist in diesen Thälern der 
‚Bergbau auf Dachschiefer der umfangreichste und wichtigste. 
Die Verbreitung des Weilschiefers ist schon jetzt eine recht er- 
hebliche; so hat die Grube Germania Tiefbau im Eschbachthale 
allein in einem Jahre mehrere tausend Tonnen Dachschieter 
versendet, trotzdem dieselben auf eine Entfernung von 15 km 
mittelst Landfuhrwerks nach der Lahnbahnstation Guntersau 
abgefahren werden mussten. 

Da auch von diesem Mineral noch grosse, bisher unberührte 
Lager vorhanden sind, so kann von der unmittelbaren För- 
derung aus der Grube in die Eısenbahnfahrzeuge, die gerade bei 
diesem zerbrechlichen Verkehrsgegenstande von grossem Werthe 
ist, der günstigste Einfluss auf die Hebung des Schieferbergbaues 
erwartet werden. 

Das dritte wichtige Mineral jener Gegend ist der Phos- 
phorit, welcher zur Zeit ebenfalls schon in beträchtlichen 
Mengen gewonnen wird. Wenn auch mit dem’ daraus herge- 
stellten Superphosphat neuerdings die Thomasschlacke in Wett- 
bewerb getreten, ist, so wird doch eine Abnahıne des Phosphorit- 
bedarfs kaum zu befürchten sein. Die günstigen Ernteerträe- 
nisse, welche die Landwirthschaft aus der Verwendung der 


*) Aus den in Nr. 16 8.133 d. Ztg. erwähnten Denkschriften. | 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


..  Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Königlichen Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. 
in Betrieb genommenen Strecken Fulda-Gersfeld (27,40 km lang, 
eröffnet am 1. d. Mts.) und Teutschenthal-Salzmünde (8,57 km 
lang, eröffnet am 22. d. Mts.) sind nach Mittheilung der geschäfts- 
führenden Direktion als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 


Phosphordünger erzielt hat, haben mehr und mehr die Er- 
kenntniss verbreitet, dass die Verwendung dieser Düngemittel 
als erste Grundlage für einen eıtragreichen Betrieb anzusehen 
ist, und so steht zu hoffen. dass Thomasschlacke und Super- 
phosphat neben einander eine steigende Verwendung finden 
werden Da die an der Lahn liegenden Phosphoritgruben mehr 
und mehr ausgebant werden, so wird nach Herstellung eines 
billigen Abfuhrweges eine umfangreichere Ausbeutung der 
in und am Weilbachthale (besonders bei Edelsberg:Oubach 
und Freienfels- Weinbach) befindlichen Lager bald zu er- 
warten sein. 

Die nicht im Bergbau beschäftigten Bewohner des Land- 
strichs betreiben Ackerbau und nicht unerhebliche Viehzucht, 
für welche der reichliche Graswuchs der im Weilthale ge- 
legenen \Wiesen günstige Vorbedingungen gewährt. Trotz des 
beträchtlichen Höleröchthume der Gegend findet zur Zeit ein 
Versand nur in geringen Mengen statt; der grösste Theil des 
gegenwärtigen Einschlags wird in den Gruben der unmittel- 
baren Umgebung verwendet. 

Aus dem Betriebe der in Vorschlag gebrachten Eisen- 
bahn wird daher auch die Land- und Forstwirthschaft, an 
welcher auch der Fiskus mit einer Domäne von 105 ha Grösse 
an einem Waldbesitz von 820 ha betheiligt ist, Vortheil ziehen 
Önnen. 


Die Bahn liegt in ihrer ganzen Länge von 15,4 km in 
dem zum Regierungsbezirk Wiesbaden der Provinz Hessen- 
Nassau gehörenden Oberlahnkreise (392 qkm, 40.000 Einwohner). 
Sie zweigt in der Nähe der Station Weilburg aus der Lahnbahn 
ab und rührt durch das Weilbachthal zunächst nach Weil- 
münster (1400 Einwohner, $ grössere Märkte). Mit diesem 
Flecken sind die in dem oberen Weilbachthale gelegenen Wohn- 
orte (darunter die 3 kın entfernte Eisengiesserei Audenschmiede, 
70 Arbeiter, früher Eisenhütte) durch eine gute, nur geringe Stei- 
gungen aufweisende Unaussee verbunden, so dass auch diesem 
Theile des Weilbachthales aus der Anlage des Bahnhofes Weil- 
münster wesentliche Verkehrserleichterungen werden zu Theil 
werden. Hinter Weilmünster tritt die Bahn in das sich in 
südwestlicher Richtung erstreckende Eschbachthal ein und 
verfolgt dasselbe bis zu dem Endbahnhof Laubuseschbach (1 000 
Bu chaenı Erzgruben Alte Berg [fiskalisch|), und schöne 

ussicht). 


Das Verkehrsgebiet der Bahn umfasst etwa 180 qkm mit 
rund 10000 Einwohnern. abgesehen von der 3700 Einwohner 
zählenden Stadt Weilburg. 


Die Baukosten der Linie sind, ausschliesslich der sich auf 
etwa 3500.0 44 belaufenden Grunderwerbskosten, welche den 
Interessenten zur Last fallen, aut 1 900 000 4, für das Kilometer 
also auf rund 123400 4 veranschlagt. 


Dieser verhältnissmässig hohe Betrag ist in den um- 
fangreichen Erdarbeiten, den zahlreichen Brücken und Bahn- 
verlegungen begründet, welche die Führung der Linie in den 
engen, von steilen Hängen begrenzten Thälern der Weil und 
des Eschbaches mit sich bringt. Auch muss am Einlauf ‘der 
Nebenbahn in die Hauptbahn der quer vor das Weilthal sich 
legende Gensberg vermittelst eines etwa 300 m langen Tunnels 
durchbrochen werden. 


Rundschreiben der 
lassen worden: 


Nr. 4084 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
das Nachforschungs- und Meldeverfahren in betreff überzähliger 
u. s. w. Güter (abgesandt am 26. d. Mts.). 


Nr. 4086 vom 26. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 


geschäftsführenden Direktion sind er- 
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tungen, 


tungen und die am Vereins - Rundreiseverkehr betheiligten 
Belgischen Nicht-Vereins-Verwaltungen (abgesandt am 29. d.Mts.). 


Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den 
Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 29. d. Mts.). 

Nr. 4107 vom 26. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal: 
tungen, betreffend die ständigen Ausschüsse des Vereins (ab- 
‚gesandt am 29. d. Mts.). 


Nr. 4096 vom 2%. d. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen im September d.J. 
Die vom Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte und im „Reichs- 
Anzeiger“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse 
Deutscher Eisenbahnen für den Monat September d. J. er- 
‚gibt für die 68 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden 
Monat des Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung 


_ gezogen werden konnten, mit einer Gesammt - Betriebslänge 


von 34 297,78 km, nachstehende Einzelnheiten: Im September 
d. J. war die Einnahme aus allen Verkehrszweigen auf 1 km 
Betriebslänge bei 48 Bahnen, mit zusammen 31 600,69 km, höber 
und bei 20 Bahnen, mit zusammen 2697,09 km (darunter 2 Bahnen 
mit vermehrter Betriebslänge), niedriger als in demselben 
Monat des Vorjahres. In 
jahres bis Ende September d. J. wardieselbe auf 1km Betriebs- 
länge bei 51 Bahnen, mit zusammen 33 455,06 km, höher und bei 
17 Bahnen, mit zusammen 774,72 km (darunter 1 Bahn mit 
vermehrter Betriebslänge), geringer als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung stehenden 
Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rech- 


nung verwalteten Bahnen, betrug Ende September d. J. das | 


esammte konzessionirte Anlagekapital 21 609 900 4 (14 655 000 

ark Stammaktien, 2454900 44 Prioritäts - Stammaktien und 
4 500 000 44 Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen 
Strecken,: tür welche das Kapital bestimmt ist. 88,27 km, so 
dass auf je 1 km 244 816 44 entfallen. Bei den unter Privat- 
verwaltung stehenden Privatbahnen betrug Ende September d.J. 
das gesammte konzessionirte Anlagekapital 579511229 4 
(305 516 550 44 Stammaktien, 79 381 650 44 Prioritäts-Stammaktien 
und 194 613 029 4 Prioritätsobligationen), und die Länge der- 
jenigen Strecken, für welche dieses Kapital bestimmt ist, 
3781,31 km, sodass auf je 1 km 153257 #4 entfallen. 

Eröffnet wurden am 1. September die Strecken Deutsch- 
Krone-Kallies 44,47 km und Terespol-Schwetz 6,19 km (König- 
liche Eisenbahndirektion Bromberg), 

h Vechta - Lohne 7,78 km und Jever-Karolinensiel 18,03 km 
(Grossherzoglich Oldenburgische Staatseisenbahn), 

am 2. September Schwerin-Krivitz 24,33 km (Mecklenbur- 
gische Friedrich Franz-Eisenbahn), 

.. am 3. September die Elbkaibahn in Riesa 0,88 km (König- 
lich Sächsische Staatseisenbahnen), 

am 5. September Sachsenhausen (Güterstation) - links- 
Becher Hafen 1,46 km (Königliche Eisenbakndirektion Frank- 
urt a/M.) 

am 17. September die Verbindungsbahn Leipzig (Bayerischer 
Bahnhof) - Plagwitz-Lindenau 6,02 km (Königlich Sächsische 
Staatseisenbahnen), 
am 21. September Bredebro-Lügumkloster 9,19 km (Schles- 
wig-Holsteinische Marschbahn). 


Preuss. Staatseisenbahnen: September-Einnahmen. 


Die Gesammteinnahme der Preussischen Staatseisenbahnen 
betrug nach derselben Quelle im September d. J. 60464 935 4, 
was gegen den entsprechenden Monat des Vorjahres eine Mehr- 
einnahme von 4882972 4. ergibt, für das Kilometer Bahnlänge 
berechnet sich die Einnahme im September auf 3037 4 oder 
139 4, mehr als im September v. J. Vom Beginn des Etats- 
jahres 1883/89 (1. April) stellten sich die Einnahmen auf 
394 973 424 MM. oder 283543999 .«. mehr als in derselben Periode 
des Vorjahres. Die kilometrische Einnahme in diesem Zeitraum 
hat sich gegen das Vorjahr um 829 ‚# vermehrt und betrug 
17368 M. Die definitive Einnahme im Vorjahre stellt sich für 
die Monate April bis September um 4991304 „4 höher als die 
"provisorische Biffer. Die Gesammtlänge der Preussischen Staats- 

ahnen umfasst zur Zeit 22869 km oder 587 km mehr als im 


+ Vorjahre. 


Bayerische Staatsbahnen: Reichenhall-Berchtesgaden. 


Wie beabsichtigt war, ist die genannte Lokalbahn mit 
den in Nr. 81 S. 760 angegebenen Stationen und Haltestellen 
am 25. d. Mts. provisorisch eröffnet worden. 


Direktionsbezirk Elberfeld. 


Eröffnung derStrecken Wülfrath-Velbert und 
Dahlerau-Beyenburg. ! 

Am 1. November d. J. wird die dem Königlichen Eisen- 

bahn-Betriebsamt zu Düsseldorf (Direktionsbezirk Elberfeld) 

unterstellte, 85 km lange Bahnstrecke Wülfrath-Velbert mit 


er Zeit vom Beginn des Etats- | 


der Station Velbert (für den Güter- und Privatdepeschen- 
Verkehr, sowie für die Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden T'hieren) eröffnet. | 
. Am gleichen Tage wird die demselben Betriebsamte 
unterstellte Bahnstrecke Dahlerau-Beyenburg mit dem Halte- 
punkte Re:nlingrade (für den Personenver!ehr) und der Halte- 
stelle Beyenburg (für den Personea-, Güter-, Gepäck- und 
Privatdepeschen - Verkehr, sowie für die Abfertigung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren) eröffnet. 
Für die neuen Bahnstrecken haben die Bestimmungen der 
Bahnordrung für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Be- 
deutung vom 12. Juni 1878 Gültigkeit. 


Werrabahn. 


Eröffnung der Bahnstrecke Themar- 
Schleusingen. 

Am 28. d. Mts. ist die Bahnstrecke Themar-Schleusingen 
nach Massgabe der Bahnordnunz für. Deutsche Eisenbahnen 
untergeordneter Bedeutung vom 12. Juni 1878 dem öffentlichen 
Verkehre übergeben worden. 


Sächsische Staatseisenbahnen. 


Eröffnung der Bahnstrecke Müsgeln- 
Nerchau-Trebsen. 
Am 1. Novemter d. J. wird die schmalspurige Sekundär- 
bahn Mügeln-NerchausTrebsen dem öffentlichen Verkehre über- 
geben werden, 


Be- und Entladefristen. 


Bei dem regelmässig zum Herbst jwiederkehrenden 
stärkcren Andrange des Verkehrs werden zur Vermeidung 
bezw. Verminderung des Wagenmangels die Be- und Entlade- 
tristen der Güterwagen herabgesetzt. Wir verweisen diesbe- 
züglich auf die amtlichen Bekanntmachungen im Anzeigentheil 
dieser Zeitung. 


Eisenbahn-Wagenamt in Kattowitz. 


Zur Vertheilung der Kolhlen- und Kokeswagen im Ober- 
schlesischen Bergwerksbezirk ist an Stelle der bisherigen 
Wagen-Vertheilungsstelle zu Gleiweitz ein dem Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamt zu Kattowitz unterstelltes Königliches 
Eisenbahn-Wagenamt in Kattowitz errichtet worden und am 
7. d.. Mts. in Thätigkeit getreten. 


Militär-Eisenbahn. 

Der König hat unterm 3. d, Mts. ein Organisationsstatut 
für die Militär-Eisenbahn Berlin - Schiessplatz genehmigt, auch 
bestimmt, dass der öffentliche Verkehr auf die Strecke Ber!in- 
Zossen der Militär-Eisenbahn ausgedehnt wird, soweit die mili- 
tärischen Interessen dies zulassen. 


Pfälzische Bahnen. 


Die Gesellschaft der Pfälzischen Ludwigsbahn hat die 
Genehmigung für Emission eines 3% pCt. Prioritätsanlehens 


| Iın Betrage von 3991000 #4 nach Beschluss der Generalver- 


sammlung von 1888 erhalten; ferner sind der Pfälzischen 
Maximiliansbahn neue Prioritäten im Betrege von 2170000 4 
und der Pfälzischen Nordbahn im Betrage von 1580000 #4 zur 
Anlage von Doppelgleisen u. s. w. konzessionirt worden. 


Königsberg-Cranzer Eisenbahn. 

Dem Jahresabschluss der Bahn für 1897/88 ist zu ent- 
nehmen, dass die Betriebseinnahmen 210824 44 betrugen, dar- 
unter 175675 44 für Personen- und 19384 4 für Güterbetörde- 
rung. Für Betriebsausgaben waren 89303 #4 erforderlich. Als 
Betriebsüberschuss verblieben 100771 .4%, wovon nach dem 
Beschlusse der am 14. d. Mts. abgehaltenen Generalveısamm- 
lung eine Dividende von 6% pCt. (wie im Vorjahre) alsbald 
gezahlt werden soll. — Die drei ausscheidenden Mitglieder des 
Aufsichtsraths sind einstimmig wiedergewählt. 


Centralverein für Hebung der Deutschen Fluss- und Kanal- 
schifffahrt. 


Der Oentralverein für Hebung der Deutschen Fluss- und 
Kanalschifftahrt hat kürzlich seine erste Ausschusssitzung nach 
den Ferien im Reichstagsgebäude unter Vorsitz des Professors 
Schlichting, s. Z. Rektor der technischen Hochschule in 
Berlin abgehalten. Professor Schlichting eröffnete die Sitzung mit 
dem Ausdruck freudiger Genugthuung über die immer mehr zur 
Anerkennung gelangenden Arbeiten des Vereins und stellte für 
das Winterhalbjahr grössere Aufgaben bezüglich der Binnen- 
schifffahrt in Aussicht. Der Geschäftsführer Dr. Rentzsch 
berichtete über die Antwort auf das vom Verein an den Kaiser 
Friedrich gerichtete Immediatgesuch, dem Nord-Ostsee- 
kanal den Namen „Kaiser Wilhelmskanal“ beilegen 
zu wollen. Der Kaiser hat das Gesuch, wie s. Z. gemeldet, 
wohlwollend entgegengenommen, die vorgeschlagene Bezeich- 
nung aber noch als verfrüht erachtet. Geheimrath Rösing 


Nee 0 
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gab hierzu noch mündlich die erläuternde Auskunft, dass der 
eränderung der Namensbezeichnung auch ein gesetzliches 
Hinderniss entgegenstehe. Der Ausdruck „Nord-Ostseekanal“ 
sei eine gesetzliche Bezeichnung geworden; eine Umänderung 
bedürfe deshalb auch der Zustimmung der gesetzlichen Fak- 
toren. — Betreffs neuer einheitlicher Vermessung 
der Binnenschiffe hat der Centralverein in einer Denk- 
schrift Vorschläge ausgearbeitet und diese dem Reichskanzler 
am 22, Juli d. J. mit der Bitte übersandt, ein Deutsches Reichs- 
gesetz ausarbeiten zu lassen, in welchem die in der Denk- 
schrift enthaltenen Vorschläge Berücksichtigung finden. Gleich- 
zeitig möge der Reichskanzler in betreff der Elb- und Donau- 
schiffe die Kaiserlich Oesterreichische Regierung zur Ein- 
führung derselben Schiffsvermessungsmethode auffordern. Eine 
Antwort auf dieses Gesuch ist noch nicht eingegangen. Der 
Verein schlägt vor, dass hinfort die Vermessung annähernd 
genau die wirkliche Tragfähigkeit des Schiffes bestimme, dass 
sie den vorhandenen und immer mehr sich entwickelnden Schifts- 
normen Rechnung trage, dass die Freibordhöhe bezw. die obere 
Schwimmebene für alle Frachtschiffe gieichmässig angenommen 
werde, und die Tragfähigkeit nicht in Centnern, sondern in 
Tonnen zu 1000 kg bestimmt werde. — Im Centralaus- 
schuss des Vereins sollen in diesem Winter nacheinander 
folgende Gegenstände zur Verhandlung gelangen: die Statistik 
der Binnenschifffahrt (Referent Professor Schlichting); ein 
neuer Schleppdampfer; der Strassburger Kanal — westliches 
Rheinufer; de Etat für Wasserbauten; die Wasserwege des 
Alterthums; auf welche Weise sind die Ueberschwemmungen 
zu verhüten? (Referent Professor Schlichting); die Kanalisirung 


der Hippe und die Spreekanalisirung in Berlin. — Den ge- 
schäftlichen Mittheilungen folgten die Berichte über den 
II. internationalen Binnenschifffahrts - Kon- 


sress in Frankfurt a/M. Professor Schlichting betonte 
ie hohe Bedeutung desselben für die gesammte Binnenschiff- 
fahrt und gedachte des warmen Entgegenkommens der Re- 
gierung im letzten Jahrzehnt bei Förderung der Schifffahrt. 
Aufgabe der Schifffahrtsvereinigungen werde es sein, der Re- 
gierung geeignete Vorlagen zur Förderung der Binnenschiff- 
fahrt zu liefern. Freudig zu begrüssen sei in dieser Beziehung 
die Bildung einer internationalen Kommission für 
den Binnenschifffahrts-Verkehr auf dem Frankfurter Kongress. 
Für Deutschland sei es eine grosse Ehre, dass diese Kommission 
bei ihrer Konstituirung das Denteche Mitglied derselben (Pro- 
fessor Schlichting) zu ihrem Vorsitzenden erwählt habe. Das 
sei zugleich eine Anerkennung der Thätigkeit des Central- 
vereins. Der Sitz dieser internationalen Kommission sei Berlin 
und es sei Hoffnung vorhanden, dass durch diese Kommission 
ein Centralorgan geschaffen werden kann, welches die Inter- 
essen der Binnenschifffahrt auch im internationalen Sinne för- 
dern werde Dr. Rentzsch gab darauf den summarischen 
Bericht über den Verlauf des Kongresses und sprach sich 
gleichfalls sehr günstig darüber aus. Dem Kongress wohnten 
allein 250 Mitglieder des Oentralvereins und seiner Zweigver- 
bände an. Insgesammt waren aus Deutschland 530, aus Brüssel 
407, Wien 327 Theilnehmer u. s. w. erschienen. Einer so zahl- 
‚reichen Theilnehmerschaft hatte sich bisher kein Kongress zu 
erfreuen. Sehr erfreulich sei der vom Minister von Boetticher 
bei Eröffnung des Kongresses gethane Ausspruch, dass der 
alte Streit, ob Wasserstrasse oder Schienenstrasse vorzuziehen 
sei, ein müssiger ist und in den Regierungskreisen als ausge- 
glichen zu erachten sei. — Nachdem von verschiedenen Re- 
ferenten die Einzelberichte über die Abtheilungsarbeiten des 
Kongresses gegeben worden waren, bewilligte der Verein der 
internationalen Kommission einen Vorschuss von 1000 44 zur 
Bestreitung der nothwendigen Ausgaben. Die nächste Sitzung 
des Ausschusses findet am 14. November statt. 


Der Elektrotechnische Verein 


hielt seine erste Sitzung nach den Sommerferien am 23. Ok- 
tober ab. Der Vorsitzende, Dr. Werner von Siemens, 
eröffnete dieselbe, indem er zunächst dem Andenken Kaiser 
Friedrichs einige warm empfundene Worte widmete Dem 
Rückblick über die Thätigkeit des Vereins und seiner Unter- 
ausschüsse im verflossenen Geschäftsjahre, sowie über Errun- 
genschaften und Fortschritte in der Elektrotechnık entnehmen 
wir folgende Daten; Die Forschungen des Unterausschusses 
über die Blitzgefahr sind in wirksamster Weise im Riesen- 
gebirge fortgesetzt worden. Ebenfalls sind die Arbeiten, be- 
treffend Beobachtung und Erforschung der Erdströme, soweit 
gediehen, dass mit der Drucklegung der bezüglichen Veröffent- 
lichungen im nächsten Jahre vorgegangen werden kann. Fol- 
gende Zahlen geben Kunde über die erfreuliche Weiterent- 
wickelung der Telegraphie und des Fernsprechwesens im 
Deutschen Reiche. An ober- und unterirdischen Telegraphen- 
linien sind 80000 km im Betriebe, die eine Drahtlänge von 
rund 280500 km repräsentiren. 174 Städte sind mit allgemeinen 
Fernsprechanlagen versehen. Es gibt 31325 Fernsprechstellen, 
5329 km Fernsprechlinien, 47865 km Fernsprechleitungen. 
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Berlin, einschliesslich Vororte, denen auch Potsdam zuzählt, 
hat eine Theilnehmerzahl von 8981. Im Vorjahre wies derselbe 
Bezirk nur die Zahl von 6882 auf. Hamburg als nächstgrösste 
Fernsprechanlage hat 3699 Theilnehmer. Die Anwendung des 
elektrischen Lichtes hat im verflossenen Jahre so bedeutend 
Zugenommen, wie noch in keinem Jahre vorher. Als die wich- 
tigsten isolirten Anlagen sind die des Centralbahnhofs zu 
Frankfurt a/M. und die in den Freihafengebieten Hamburg und 
Bremen zu nennen. Das grösste Interesse beanspruchen jedoch 
die elektrischen COentralstationen. Ausser Berlin sind Elber- 
teld, Lübeck, Mülhausen (Els.), Stettin, Darmstadt mit gut 
arbeitenden derartigen Anlagen versehen. Dr. O. Frölich 
hielt sodann einen Vortrag „Ueber die elektrischen Vorgänge 
im Anker der Dynamomaschine“. Der darauf folgenden Mit- 
theilung des Oberingenieurs Frischen über die zur Verwen- 
dung gekommenen Kabel bei der Beleuchtungsanlage der Strasse 
Unter den Linden entnehmen wir, dass die Lampen ähnlich 
wie in der Leipziger Strasse und in der Passage in gewisser 
Anzahl hintereinander geschaltet sind. Dadurch sind ver- 
schiedene Stromkreise erforderlich geworden, welche aus einer 
Anzahl einzelner Leitungen aus Patentbleikabeln bestehen, im 
Gegensatz zu den starken massiven Kabeln für Parallelschal- 
tung. Der Vortragende zeigte ler Versammlung ein Kabel- 
muster, wie es bei der Durchführung durch die Spree zur Ver- 
wendung gekommen ist. Dasselbe ist stärker armirt, um 
Beschädigungen durch Schiffsanker-Haken u. s. w. vorzubeugen, 
wie die anderen zur Verwendung gelangten Kabel und enthält 
in seinem Innern zwölf mit einander verseilte, isolirte Blei- 
leitungen, welche zusammen mit einer Eisenbandumwickelung 
und Asphaltirung versehen sind. 


Aus Italien. 


Der Eisenbahnbetrieb gelegentlich der Manöver in der Romagna. 

Wie die grösseren Manöver stets an die Kräfte der Eisen- 
bahnverwaltungen bedeutende Anforderungen aussergewöhn- 
licher Art stellen, so hat diesmal die Betriebsverwaltung des 


" Adrianetzes grosse Militärtransporte zu bewältigen gehabt; 
-eS hat sich aber bei Ausführung des anstrengenden Betriebes 


unter erschwerenden Umständen keine Unzuträglichkeit gezeigt, 
wie allseitig anerkennend hervorgehoben wird. 

Behufs Zusammenziehung der 'Truppen auf das Manöver- 
feld drängte sich die Beförderung auf die Tage vom 15. bis 
19. August zusammen; in diesen 5 Tagen wurden insgesammt 
44613 Mannschaften mit 1152 Offizieren, 2268 Pferde und 
512 Geschütze bezw. Fahrzeuge gefahren, ohne dass der gewöhn- 
liche Verkehr Einschränkungen erlitt. Es wurden dazu 1399 
Wagen ausserordentlich gebraucht, welche 242 Sonderzüge mit 
einem Gesammtlauf von 20542 km bildeten. Während des er- 
wähnten Zeitraumes mussten übrigens noch mehrfache Trans- 
porte ausgedienter und beurlaubter Mannschaften bewältigt 
werden. 

In den Tagen vom 5. bis 10. September fand die Rück- 
beförderung der Truppen (1175 Offiziere, 46074 Mannschaften, 
1270 Pferde und 325 Geschütze und Fahrzeuge) nach ihren 
Standorten statt. Hierzu waren wiederum 1067 Eisenbahnwagen 
4 a Sonderzügen nöthig, welche zusammen 20237 km zurück- 
egten. 

Obwohl die sämmtlichen Transporte von (bezw. nach) 
verschieden entfernten Punkten des Bahnnetzes gingen, drängte 
sich die Hauptsache auf der einen Linie Ancona-Bologna zu- 
sammen, wobei nicht geringen Schwierigkeiten zu begegnen 
war. Die mit nur einem Schienenstrange versehene Linie, 
welche für gewöhnlich im Tage von nicht mehr als sieben Zügen 
in jeder Richtung befahren wird, besitzt in den Bahnhöfen 
Imola, Castel Bolognese, Faenza, Forlimpopoli, Cesena, Rimini 
und Pesaro, wo sich hauptsächlich die Aus- und Einladung ab- 
spielte, mangels genügender Weichen und Rampen kaum die 

öglichkeit, eben nur dem laufenden Dienst gerecht zu werden. 
Die örtlichen Verhältnisse gestatten in einigen Bahnhöfen 
durchaus nicht und in anderen nur sehr schwer die Aufnahme 
von mehr als zwei Zügen zu gleicher Zeit. Ausserdem liefen 
vom 26. August bis zum 6. September ein täglicher Sonderzug 
zwischen Bologna und Forlimpopoli ausschliesslich für die Be-, 
sorgung des SV alserbödarts der Truppen und in gleichem Zeit- 
raum 24 Züge für den Dienst des Königlichen Hauses nebst 
Gefolge; ferner waren am Paradetage 14 besondere Züge (Hin- 
und Rückfahrt) eingestellt, welche das zu diesem militärischen 
Schauspiel hinzuströmende Publikum bei einem passend ge- 
legenen Bahnwärterhause absetzten und wisder aufnahmen. 
Derartige Züge wurden nicht nur von Forlimpopoli und Oesena, 
sondern auch von Bologna, Ravenna, Rimini und Ancona ab- 
gelassen. 
Selbstredend war auch der Telegraphendienst ein ausser- 
gewöhnlich we ech und es überstiegen z. B. die auf den 
Bahnhöfen Forli, Forlimpopoli und Cesena am 4. September sich 
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 anhäufenden Depeschen bezüglich des Laufes der besonderen 


Züge die Anzahl von Tausend. 


Die „Deutsche Heereszeitung“, welche die obigen Mit- 


theilungen ausführlicher und nebst einigen Erläuterungen des 


„Popolo Romano“ gebracht hat, knüpft daran die Bemerkung: 
„Dass dieser sehr erschwerte verwickelte Betrieb ohne Unfall 
und ohne Verwirrung glatt von statten gegangen, ist der beste 
Beweis für die Leistungsfähigkeit der Italienischen Eisenbahnen.“ 


England und der Suez- und Panamakanal. 

In einem unlängst in der Geographischen Sektion der 
„British Association“ gehaltenen Vortrag gab Colonel Wilson 
eine Darstellung der Wirkungen der Eröffnung des Suez- und 
des Panamakanals auf Englands Stellung im Welthandel. 

Die Eröffnung des Suezkanals, meinte der Vortragende, 
hat bereits zur Folge gehabt und bewirkt auch weiter noch 
eine Umwälzung im Verkehr zwischen Ost und West, welche 
England mehr berührt als jeden anderen Staat. Diese Um- 
wälzung ist dreifacher Art. 

Erstens wird ein immer wachsender Theil der Rohprodukte 
und Erzeugnisse des Ostens, welche eheMals zunächst nach 
England gelangten, um von hier aus weiter vertheilt zu werden, 
gegenwärtig durch die Schiffe, welche jetzt den Suezkanal 
passiren, direkt zu den Mittelmeerhäten gelenkt. So werden 
Odessa, Triest, Venedig und Marseille zu Mittelpunkten des 
Verkehrs für Süd- und Mitteleuropa. ähnlich wie Antwerpen 
und Hamburg es für Nordeuropa sind; dabei verlieren selbst- 
verständlich die Englischen Kaufleute ihren Zwischenhändler- 
gewinn. Wohl hat noch England einen grossen Theil des 
7Zwischenhandels in seiner Hand; aber einmal in einen Euro- 
päischen Krieg verwickelt, würde es ihn wohl für immer ganz 
verlieren. Gewiss hätte England die von ihm seit Anfang des 
Jahrhunderts innegehabte Stellung jedenfalls einmal verlieren 
müssen; aber die Eröffnung des Suezkanals hat diesen Prozess 
beschleunigt und drängt England von Jahr zu Jahr von seiner 
Stellung als Handelsemporium der Welt immer mehr zurück. 
An England erfüllt sich das Naturgesetz, dass mit der Aende- 
rung der Verkehrswege auch die Oentren des Welthandels sich 
verschieben. 

Zweitens hat man, seitdem man die Kaproute verlassen 
hat, begonnen, besondere Dampfer für den durch den Suezkanal 
vermittelten Handel mit Indien und Ostasien zu bauen, welche 
wegen der grösseren Ruhe des Meeres und des häufigeren Vor- 
kommens von Kohlenstationen auf dieser Strecke von schwächerer 
Konstruktion sind. Wäre der Kanal nicht eröffnet worden, so 
hätte England stärkere Schiffe für die Kaproute erbaut, welche 
für den Kriegsfall von unschätzbarem Werthe wären. 

Drittens hat seit der Eröffnung des Kanals Indien als 
Konkurrent der Englischen Arbeit den Weltmarkt betreten; die 
weitere Entwickelung dieses Theiles des Kaiserreiches zu einem 
Industrie treibenden und Nahrungsmittel exportirenden Lande 
wird England noch manche Verluste kosten. Der Handel In- 
diens hat rasche Fortschritte gemacht; seine Ausfuhr ist von 
einem Jahresdurchschnitt von 57 Millionen für das Jahrfünft 
vor.1874 auf 88 Millionen im Jahre 1884 gestiegen. Weizen. 
welcher ehemals einen unbedeutenden Platz in der Ausfuhrliste 
dieses Landes einnahm, ist jetzt zu einem Stapelgut des In- 
dischen Handels geworden, und die Ausfuhr desselben ist seit 
1873 von 1°/, auf 21 Millionen Tschetwerts gestiegen. Die weitere 
Ausdehnung dieses Handelszweiges ist nicht abzusehen, und 
gewiss ist, dass er nur der Vorläufer anderer Zweige des Han- 
dels ist, in welchen Indien im Laufe der Zeit noch den Eng- 
lischen und Europäischen Produzenten eine scharfe Konkurrenz 
bieten wird. 

Englands gegenwärtige Stellung gleicht der von Venedig 
nach Entdeckung der Kaproute; der grosse Unterschied besteht 
nur darin, dass, während Venedig von der Kaproute keinen Ge- 
brauch machte, sondern nur die andern an ihrer Benutzung zu 
hindern suchte, England, das sich der Erbauung des Kanals so 
lebhaft widersetzt hatte, von dem Moment an, wo dieser zu 
einer unabänderlichen Thatsache geworden war, ihn vor allen 
anderen so gut als möglich auszunutzen suchte und im Spedi- 
tionsgeschäft noch immer mit anderen Ländern glücklich kon- 
kurrirt hat. 

; Anders steht es mit dem Panamakanal. Er wird eine Ver- 
 mittelung zwischen den Ost- und Westküsten von Amerika 
bilden, die Entfernungen und die Transportkosten vermindern 
und vielleicht auch den Verkehr zwischen Ost und West in 
mancher Beziehung ablenken; aber er wird keine so tief- 
greifenden Umwälzungen nach sich ziehen als der Suezkanal. 


Fahrgeschwindigkeit auf den Amerikanischen 


Eisenbahnen, 
Infolge der auf den Englischen Bahnen neuerlich ein- 
eführten, theilweise bedeutenden Abkürzungen der Fahrzeiten 
ändet auch in Amerika eine lebhafte Erörterung der Frage 
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wegen Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit der dortigen Personen- 
züge statt. Nach den hierbei von der „Railr. Gaz.“ gemachten 
Anführungen ist die Fahrgeschwindigkeit auf den östlichen 
Bahnen der Vereinigten Staaten in einzelnen, besonders günstigen 
Fällen für kurze Strecken eine bedeutende, während für längere 
Strecken besonders hervortretende Leistungen nicht vorkommen. 

Als schnellste Züge auf kurzen Strecken werden 
besonders angegeben: 

Auf der Baltimore & Ohio Eisenbahn: 

a) ein Zug zwischen Baltimore und Washington (Entfernung: 
40 Meilen = 64 km), Fahrzeit (ausschliesslich Stations- 
aufenthalte) 45 Minuten oder 535,3 Meilen = 86 km für die 
Stunde; derselbe erleidet aber häufig Verspätung; 

b) ein Zug zwischen Philadelphia und Baltimore mit 41,6 Meilen 
= 67 km für die Stunde — anscheinend einschliesslich 
Aufenthalte. 

Auf der Pensylvania Eisenbahn: 

a) ein Zug von Jersey City 4.13 Nachm., welcher bis Trenton 
(55%/ı Meilen = 89,8 km) in 1 Stunde 4 Minuten fährt, also 
mit 59,3 Meilen = 84 km für die Stunde; bis Germantown 
Junction (84 Meilen = 1535 km) gebraucht dieser Zug, ein- 
schliesslich Aufenthalt in Trenton, 1 Stunde 40 Minuten, 
was auf die Stunde 50,4 Meilen = 81 km ergibt; 

b) ein Zug von Jersey City nach Philadelphia (vielleicht der- 
selbe wie vorstehend erwähnt), mit 43,5 Meilen = 78 km 
für die Stunde, einschliesslich eines Unterwegsaufenthalts. 

Auf der Pound-Brook Eisenbahn fährt, im Wett- 
bewerb mit der Pensylvaria Eisenbahn, ein Zug zwischen 
Jersey City und Philadelphia mit 45,9 Meilen 73,9 km für die 
Stunde, ausschliesslich 4 Minuten Unterwegsaufenthalt. 

Der geschwindeste auf einer langen Strecke fahrende 
Zug ist der „Chicago limited Express“ auf der Newyork 
Central& Hudson RivzerEisenbahn, welcher durch- 
schnittlich zwischen Newyork und Albany 41,6 Meilen = 67 km 
für dieStunde und zwischen Newyork und Buffalo 40,6 Meilen = 
65,4 km für die Stunde gebraucht; der korrespondirende Zug 
der PensylvaniaBEisenbahn läuft von Philadelphia nach 
Pittsburg mit 33 Meilen = 51 km für die Stunde. 

Weitere Angaben über eine Anzahl von Zügen verschiedener 
Bahnen sind in den nachfolgenden Tabellen A und B enthalten. 
Es geht daraus und aus dem Vorangetführten hervor, dass Züge, 
welche 40 Meilen (64,4 km) oder mehr in der Stunde leisten, noch 
wenig zahlreich sind und es auch von solchen, welche 35 Meilen, 
oder auf langen Strecken selbst 30 Meilen (48,3km) in der Stunde 
zurücklegen, nicht viele gibt. Beispiele von aussergewöhnlich 
langsam fahrenden „Schnellzügen“, wie der „Expresszug“ der 
North Carolina Eisenbahn, welcher für 100 Meilen 9 Stunden, also 
durchschnittlich für 11,1 Meilen (17,8 km) eine Stunde gebraucht, 
sind in die Tabellen nicht mit aufgenommen. 

Bei dem Inhalt der Tabelle B, welche die Fahrzeiten 
einer Anzahl Züge von grossen Städten nach den besuchtesten 
Sommer-Aufenthaltsorten im Gebirge oder an der See enthält, 
ist besonders zu berücksichtigen, dass die meisten Bahnen nach 
solchen Orten während mindestens 9 Monaten des Jahres nur 
geringen Verkehr zu haben pflegen und daher oft aus Ver- 
waltungsrücksichten nicht in der Lage sind, die Bahnanlagen 
und das rollende Material in einem so vorzüglichen Stande, wie 
er zu besonders schnellem Fahren vorausgesetzt werden muss, 
zu erhalten; andererseits wird ein solches bei den Gebirgsbahnen 
auch durch starke Steigungen erschwert. 

Es ist nach dem oben Angeführten und den Ergebnissen 
der nachfolgenden Zusammenstellungen wohl erklärlich, dass 
in der Amerikanischen Presse der Wunsch nach fernerer Er- 
höhung der Geschwindigkeit der Züge lebhaft zum Ausdruck 
kommt; das obenbezeichnete Blatt führt dabei besonders an: 
„In keinem anderen Lande ist die durch Beschleunigung der 
Fahrten zu gewinnende Zeit grösser als in Amerika, wo man 
vielfach so ausserordentlich lange Strecken zu durchfahren hat. 
Die ‚Chicago limited Expresszüge‘ verlassen z. B. jetzt Newyork 
etwa 9—10 Uhr Morgens und kommen nächsten Tages um die- 
selbe Zeit in Chicago an; ein Geschäftsmann muss daher 1 Tag 
und 1 Nacht im Wagen für die Fahrt opfern. Könnte man 
50 statt 40 Meilen in der Stunde — einschliesslich der Auf- 
enthalte — fahren, so wären 5—6 Stunden der besten Geschäfts- 
zeit des Tages zu gewinnen, denn ein um 3 Uhr Nachm, von 
Newyork abgehender Zug könnte dann Chicago noch beim Be- 
ginn der Geschäftszeit erreichen, während der Reisende in 
ersterem Orte noch einen grossen Theil des Tages seinem Ge- 
schäfte widmen könnte.“ 

Der Erfüllung des allgemeinen Verlangens nach grösserer 
Schnelligkeit steht aber, abgesehen von der durch die nach und 
nach immer grösser gewordene Zahl von Anschlüssen und 
Kreuzungen anderer Bahnen erhöhten Gefahr, vor allem die 
grosse Schwere der jetzt in Durchgangszügen allgemein ge- 
bräuchlichen Personenwagen und das herrschende Bestreben, 
dieselben immer prächtiger und geräumiger herzustellen, ent- 
gegen. ‚Jenes Ziel wird man daher nur durch fortgesetzte Ver- 
besserung der Signal- und Abschlussvorrichtungen, sowie der 
Lokomotiven zu erreichen versuchen können. 


Für die Verwaltungen frägt es sich freilich auch noch, 
ob die mit der grösseren Geschwindigkeit entstehende Zunahme 
der Betriebskosten und Gefahren auch durch eine entsprechende 
Vermehrung des Verkehrs aufgewogen wird. Einstweilen 
spricht die Erfahrung nicht hierfür, denn die Bahnverwaltungen, 
welche vor einiger Zeit den Personenzugdıienst zwischen Chicago 
und Kansas City und anderen westlichen Punkten bezüglich 
der Fahrgeschwindigkeit verbessert haben, beabsichtigen, zur 
früheren Fahrzeit zurückzukehren, weil die erwartete stärkere 
Benutzung der Züge nicht eingetreten ist. Die Bewohner der 
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berührten Städte protestiren natürlich lebhaft gegen einen 
solchen Rückschritt. 

In der ebenfalls nachfolgenden, jenem Blatte auch ent- 
nommenen Zusammenstellung Ü erscheinen die Leistungen der 
Amerikanischen Bahnen im Vergleich zu denen Europäischer 
Bahnen besonders günstig, weil nur verhältnissmässig kurze 
Strecken einander gegenüber gestellt und die angegebenen 
Amerikanischen Fahrzeiten eigentlich nur als Ausnahmen an- 
zusehen sind. 


A. Fahrzeiten \ von ı Personenzügen zwischen grossen Städten. Juli 1888. 
Schnellster Zug 
| nen Ar Durch- 
Bezeichnung Abgangs- Sean täg- schnitt- 
Fahrge- | liche \ : 
Zeit schwin- | Entter- lichen liche 
der und Entfer- diokeit Züge | Schnel- 
nung SE nn in ligkeit 
Bahnen Endstationen a en! jeder aller 
| ; 3 ich- | Züge 
Stpden Meilen | Halte- N 
d in der |stationen ung: 
Meilen Minuten | Stunde | Meilen 
Philadelphia & Reading . . . .| Newyork-Philadelphia . | 90,4 99 42,0 12,9 10 32,6 
Pensylvania .. OR LARR 5 | 90,8 2 =D 43,6 29,7 2 34,5 
n FE N -Washington 1.296 5:48 40,8 ? ) 34,5 
A EI REN SE = » Pittsburgh . ı 444 11750 38,6 89 4 31,6 
: ». Chicago . 912 270 36,5 102 4 29,9 
Newyork Central & Lake $ Shore . er 5 x 98T, 25.0 Beh 109 4 32,7 
& Mich. Central r 5 977 28 30 34,3 28,7 3 30,9 
Newyork Gentral ti. X: 5 -Buffalo 441 10 45 41,0 110 5 34,8 
Prior. 7°, NEBEN VAR: hs % 423 a 32,5 21 3 31,5 
Lackawanna EL nn Y 5 il) 12 40 32,3 16 2 29,9 
Boston & Albany REES, ERS AEN $; -Boston 934 (A) 39,0 33,5 4 55,4 
Newyork & New england RE I: N ; 8 213 Br 35,5 53 5 3l,1 
Shore Line . 3 14, gi 3 } 2929 6 0 382 39,7 4 Bat. 
Baltimore & Ohio Baltimore-Chicago 853 25 40 332 25 2% 245 
Pensylvania | Rn S i 801 290015 34,4 33 4 238,5 
C., M. & St. Paul „20.020. .) Chicago-Minneapolis. 420 14 40 28,6 15,0 3 27,0 
C. & Northwestern. . „Inn ", = 2 \ 419 14735 28,8 18,0 2 27,5 
Wisconsin Oentral . . Jar T 28: hr 5 472 105 al,o 26,0 2) 28,7 
C©., St. Paul & Kansas City BSRS = n 431 19.0 28,7 22,7 2 26,8 
C., Burlington & Northern . . . 1 v S 442 14737 30,2 19 2 28,3 
©., Burlington & Quiney . . .. „ Kansas City 487 15 40 21,1 24,3 = 26,3 
Chicago & Alton . . ER IERIERRE N. 3 A 485 1530 31,5 30,5 a 25,0 
u Rock Island & Pacific. . ... h A 521 16. 38 31,5 —_ 2 27,8 
C. Santa Fe & Oalifornia . . . . % I 458 20 25 22,4 24,1 2 21,7 
@ Burlington & Quiney . . . . „Omaha 508 16 20 Sl 30 3 28,5 
G., Milwaukee & St. Paul. . . . 1 = 490 18 45 26,1 94 2 25,0 
Q. Rock Island & Pacific. . . . 5 ji 3% 500 16 0 31,2 18,5 3 26,5 
Chicago RA ILom-Ba Eh n -St. Louis 283 10 35 26,7 ? 3 96,1 
Wabkstll u u ko Y R 286 9 50 99,1 8 2 28,2 
Minois Central . ..2. 2.2 .. n B h 299 10.30 28,5 ? 2 28,0 
ALIEN 4} „ . -Neworleans - 915 3 0 2%6,1 10 2 25,0 
Cin,, N. 0. & Texas Pacific Cincinnati- Hi 826 A) 32,3 59 2 27,5 
Louisville & Nashville Louisville- sıl 2300 32,4 253 2 29,0 
Central of Georgia. Savannah-Atlanta . 295 10 20 28,5 10,5 2 28,3 
Missouri Pacific . St. Louis-Galveston . 1014 46 55 21,4 10,4 1 21.4 
Iron Mountain - 869 35. 58 24,2 13,6 1 24,2 
Union Pacific . Omaha- Ogden” 1031 36 10 28,5 38 2 24,7 
Central Pacifie Ogden-San Francisco : 834 37.45 232,9 12 2 "21,5 
Southern Pacific . San Francisco-Neworleans 2495 113 35 22,0 ? 1 22,0 
Northern Pacific . St. Paul-Portland . 1913 74 20 25,7 31 2 22,8 
B. Fahrzeiten der Züge von grossen Städten nach den hauptsächlichsten Sommer-Aufenthaltsorten. 
Boston. & Maine . Boston-Mt. Desert Ferry . . 2974 | 74 38,37 49 3* 28.7 
iR % ; »„  Fabyan’s (White Mtns.) 169 5b 55 28,5 10 2 98,3 
„ (via Portland). ; Mi i: ® H h 199 7.35 26,2 9 2% 23.9 
Boston & Loweli . 2... 0... h n 3 . 209 7 29,5 14 3 26,0 
Did Golony ilrasilineke nennt ö -Newport hr » i 69 27115 30,7 17 6 24,2 
Fitehburg „.  -Saratoga N 205 68 30,4 9 3 28,7 
Newyork Central & Hudson River Newyork 5 180 4 35 Ba,a7* 90 6 27,9 
West Shore . . m = 179,3 8 5 4 31,6 22 6 26,8 
Newyork Central & Hudson River 5 -Richfield Springs i 272,7 8 45 31,1 23 3 27,3 
n Rn n ». . -P. Smıith’s (Adirondacks) 459 14 32 30,2 _. 1 30,2 
Pensylvania ER TER 2 4 -Long Branch . . . . 49 1 20 36,7 —_ 9 28,8 
Central of Newjersey. VER A 46,6 1 20 35,0 —_ 12 28,6 
Pensylvania WERTE: Philadelphia- Long Kae ä 94,4 2 24 39,547 12 8 31,5 
n Sure ” RaneıN ae 81,0 8 2913 39,5 — 5 33,1 
5 (West J ersey) . : s „At ie City za 64,0 8 1 40 38,4 = 5 32,6 
(Camden & Atlantic) 8 = mt ERBE 59,0 8 1 30 39,3 — 5 38,1 
Phila. & Read. (Phila. & Atlant. City.) tı 5 u WE 55,28 1 2 89,0 E= 5 _ 


* Ueber verschiedene Rönten! T „Limited“-Züge, mit Extra- oder Gesellschaftswagen-Preisen. 


*%* geht nur Sonntags, 
‘$ Entfernung ausschliesslich der Beförderung mit der Fähre, Ba 
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C. Vergleichung der Fahrzeiten der Personenzüge in Amerika und Europa 


(für Strecken von etwa 200 Meilen [= 3%0 km] bei Zügen, welche aus grossen bezw. Hauptstädten abgehen;. 


| a der) Geschwindigkeit 
Entfernung a, nter- in der Stunde 
Land Strecke 2 in JE Fahrtdauer wegs- ' (einschl. Aufent- 
| fent- halte) 
| au 
ENTER £ RR 2 | Meilen | km Std. Min. halte Meilen | km 
| >} 
Vereinigte Staaten . Newyork-Boston | OEM: 1977 6. — 6 3 62,8 
= u PAHEADE N RE „ »+Washington gas" 7.864 5.4.18 3 AT. 11.687 
England London-Manchester 2.2034 1. © 397 4.15 2 48% |. 770 
Frankreich . , Paris-Dijon 296.01. = 315 D/7..:08 2 36 | 57,0 
Deutschland , Berlin-Minden ; 199 | 320 5.085 7 36 | 57,3 
Oesterreich . Wien-Pilsen DI ort 849 6.45 11 33 | 53,0 
Italien . RomsBPisa., 7.702088 511,":885 7 — 8 29,5 47,8 
Spanien Madrid-Saragossa . „in ol, 1840 9.26 9 22 | 34,5 
Portugal . ee , Lissabon-Oporto e ae | 209 336,5 11 — 18 19,0* 30,6 
*) Bei diesen Zügen wird der gewöhnliche Fahrpreis ohne Zuschlag erhoben. 
Entscheidungen der Königlich Ungarischen des $ 69 Punkt 2 des Betriebsreglements massgebend. Die Unter- 


| Kurie. 
Entschädigung für eine infolge eines Bahnunfalles verdorbene 
Waare. 

Seitens der Königlich Ungarischen Kurie sind fol- 
gende Entscheidungen unterm 27. April 1888 erfolgt: a) Wenn 
die aufgegebene Waare ınfolge eines Zusammenstosses 
der Züge verdirbt oder zu jGrunde geht, so ist die 


gemäss $ 429 (siehe Art. 4297 des Allg. D. H.-G.-B.) d. H.-G 
vereinbarte Bestimmung des Betriebsreglements nicht mass- 
gebend, sondern die Eisenbahn ist im Sinne des $ 339 H -G. 
(Art. 353 des Alle. D. H.-G.-B.) jenen Handelswerth zu ersetzen 
verpflichtet, welchen das beschädigte oder vernichtete Gut am 
Bestimmungsorte zu der Zeit besitzt, zu welcher die Abliefe- 
rung hätte geschehen sollen. b) Der Zusammenstoss der Züge be- 
gründet die (gesetzliche) Vermuthung, dass dieser Zusammen- 
stoss infolge eines schuldbaren Vergehens der Bahnorgane ent- 
standen ist; dieser Vermuthung gegenüber liegst der Beweis 
des Gegentheiles der Eisenbahn ob. In der Begründung dieser 
beiden Entscheidungen wird ausgeführt, dass wenn auch der 
Werth des aufgegebenen Gutes nicht deklarirt wurde, dessen 
Verlust oder Beschädigung nicht gemäss $ 68 des B-R. ent- 
schädigt werden könnr, wenn der Kläger auch eine böse Ab- 
sicht der Eisenbahn nicht nachweisen konnte. Ein solcher Zu 
sammenstoss wird in der Regel nicht durch eine vis major oder 
durch ein unabwendbares Ereigniss, sondern zumeist durch die 
Nachlässigkeit oder ein positives Verschulden der Bahnorgane 
verursacht. Ist dies nicht der Fall, so muss die Bahnanstalt 
gegen diese Vermuthung den Beweis der vis major führen. 
Gelingt ihr derselbe nicht, so unterliegt die Ersatzleistung nicht 
der diesfälligen Bestimmung des B.-R., sondern der des citirten 
Paragraphen des H.-G. 


Die stillschweigende Ausbedingung einer Versicherungsgebühr. 

Laut Entscheidung der Königlich Ungarischen Kurie ist 
die Transportunternelmmung zur Einhebung einer Versicherungs- 
gebühr auch in dem l'alle berechtigt, wenn im Frachtbriefe nur 
die Unterwerfung der Partei unter die Bestimmungen ihres 
Betriebsreglements bedungen erschei:t und in letzteren die Be- 
stimmung enthalten ist, dass mit der Uebergabe der Waare zur 
Verfrachtung auch die Verpflichtung zur Entrichtung der Ver- 
sicherungsgebühr nach dem einen ergänzenden Theil dieses 
Betriebsreglements bildenden Tarite übernommen wird. — In 
den Motiven wird ausgeführ!, dass eine solche Bedingung im 
Frachtbriefe und Betriebsreglement der Donau-Dampfschifffahrt- 
gesellschaft enthalten ist und dass der Ausdruck „exklusive Asse- 
kuranz“ im Frachtbriefe keine andere Bedeutung habe, als dass 
in der Frachtgebühr nicht auch die Assekuranzgebühr enthalten 
sei. Daran ändere auch nicht der Umstand dass bei einer an- 
deren Assekuranzgesellschaft die Waare versichert und dies 
der Donau - Damptschifffahrtgesellschaft bei Aufgabe der Waare 
mitgetheilt worden war. 


Verjährungsfrist und Entschädigung bezüglich eines in 

Hi. Verlust gerathenen Gutes. 

„Nach einer Entscheidung der Kgl. Ungar. Kurie wird die 
einjährige Klagefrist des $ 390 des ar H.-G. (entsprechend 
dem Art. 386 des Allg. D. H.-G.-B.) nur durch die Anerkennung 
der Entschädigungsberechtigung der Partei seitens der Eisen- 
bahn unterbrochen. Falls der Werth des in Verlust gerathenen 
Gutes im Frachtbriefe nicht deklarirt wurde, ist gemäss $ 429 


brechung der einjährigen Verjährungszeit wurde von der ersten 
Instanz von dem Zeitpunkte der Entschädigungsunterhandlungen 
wischen der Partei und dem Frachter und von der zweiten 
Instanz vom Zeitpunkte der Ueberreichung der Klage ab ange- 
nommen. ıNo. 16 der Sammlung von Civilurtheilen d. J.) 


Bedeutung des Bahnaviso über das Einlangen des Frachtgutes. 

Zufolge Entscheidung der Königl. Ungarischen Kurie wird 
durch das Bahnaviso der Adressat nur dazu berechtigt, dass er 
auf Grund dessen den Frachtbrief von der Eisenbahn übernehme. 
Die Zustellung des Aviso allein gibt ihm daher noch kein Recht 
auf eine Verfügung über das betreffende Gut. In den Motiven 
wird ausgeführt, dass der Adressat, welcher nach Uebernahme 
des Avisos, ohne den Frachtbrief ausgelöst zu haben, in Konknrs 
ge:ieth, das Eigenthum der damit eingelangten Waar- nicht er- 
worben hat; daher auch dessen Konkursmasse die Herausgabe 
derselben nicht verlangen kann. Für diese Anschauung sind die 
$ 404 und 407 des H.-G. (entsprechend den Art. 402 und 408 des 


Allg. D.-H.-G) masssebend. (Sammlung von Rechtsfällen 
No 2948.) 
Verschiedenes. 
Simplonbahn. 


Aus Mailand, 24. Oktober, wird der „Voss. Ztg.* telegra- 
phisch mitgetheilt, dass im Italienischen Ministerium für öff»nt- 
liche Arbeiten die Studien für den Bau der Simplonbahn 
beendet und zustimmend zu den Vorschlägen, die der Schweizer 
Bundesrath der Italienischen Regierung unterbreitete, ausge- 
fallen sind. Der Ministerrath wird bereits nächster Tage den 
Wortlaut der Antwort an den Schweizer Bundesrath fest- 
stellen. 


Verhalten des Oberbaues in Tunnels. 


In der Zeitschrift „Stahl und Eisen“ findet sich eine be- 
merkenswerthe Untersuchung über die Frage, weshalb der in 
Tunnels benutzte eiserne und stählerne Oberbau so schnell ver- 
roste und hierdurch schneller unbrauchbar werde, als auf 
offener Strecke, und welche Mittel und Wege es gibt, diesem 
Uebelstande zu begegnen. Als Ursache wird angegeben, dass 
durch die Feuerung in den Lokomotiven mit Steinkohlen sich 
schwefelige Säuren und deren Verbindungen bilden, aus welchen 
sich durch den Einfluss des vorhandenen Sauerstoffs der Luft 
und des Wasserdampfes gewisse Mengen von Schwefelsäure 
und deren Salze bilden. Diese beiden gasförmigen Sauerstoff- 
verbindungen des Schwefels vermischen sich mit dem Auspuft- 
damptfe der Lokomotive und verdichten sich zu Flüssigkeiten, 
die sich an den Wänden des Tunnels niederschlagen, von da 
zum Boden rinnen, und so zwischen das Eisenzeug des Ober- 
baues gelangen. Ferner entsteht beim Verbrennen auch Kohlen- 
säure neben Kohlenoxydgas, welche von dem Auspuffdampte 
mitgeführt werden und dann im Kondensationswasser ent- 
halten sind, welches sich gleichfalls über das Eisenzeug ver- 
theilt. Durch diese Einflüsse werden Schienen, Schwellen und 
Kleineisenzeug schneller zerfressen und zerstört als in freien 
Strecken, wo die Lokomotivdämpfe und die Rauchgase unge- 
hindert nach allen Richtungen in die freie Atmosphäre ab- 
ziehen können, und wo auch der allfällige Niederschlag auf 
dem Bahnplanum durch den Regen stark verdünnt in den 
Untergrund des Bahnkörpers oder zur Seite geleitet wird. Aber 
auch die Tunnelwände, besonders wo dieselben aus Mauerwerk 


des Ung. H,-G. (= Art. 427 d. Allg. D. H.-G.-B.) die Bestimmung | bestehen, werden sowohl in Mörtel wie in den. Ziegeln stark 


angegriffen. Die Anwendung von chemischen Mitteln, um die 
Kohlensäure, schwefelige Säure und Schwefelsäure zu binden, 
empfiehlt sich nicht, weil damit andere Uebelstände hervorge- 
rufen werden. Die Tunnelwände mit Kalkmilch und Baryt- 
wasser anzustreichen, was monatlich mindestens zweimal ge- 
schehen müsste, würde viel zu kostspielig sein. Das einzige 
zweckmässige Mittel ist eine ausgiebige Lüftung des Tunnels, 
sei es, dass dieselbe sich infolge seiner geographischen Lage, 
wobei durch die verschiedenen Aussentemperaturen eine Luft- 
strömung in der Tunnelrichtung entsteht, von selbst vollzieht, 
oder dass man eine Luftbewegung künstlich durch Einblasen 
kräftiger Luftströme rund um die Tunnelwand mittelst Ejek- 
toren am oberen Tunnelrande hervorbringen würde. 


Kleinasiatische Bahnen. 


Bei den in letzter Zeit mehrfach erwähnten Kleinasia- 
tischen Eisenbahnen handelt es sich, wie der „Bautechniker“ 
berichtet, in erster Linie um den Bau der Eisenbahn Ismid- 
Ansora. Von den Gruppen, welche sich um das Geschäft 
bewerben, stand die Französische, genannt die Gruppe Level, 
in erster Reihe. Dieselbe umschliesst neben der Diskontogesell- 
schaft und dem Hause Bleichröder in Berlin, das Comptoir 
d’Escompte, die Banque de Paris, die Banque Ottomane u. a. 
Die Vorschläge, welche Level der Türkischen Regierung im 
Namen seiner Gruppe gemacht, waren folgende: 1. Rückkauf der 
Linie Haidar-Pascha-Ismid für den Betrag von 5 Millionen 
Franes; 2. Konzession: und Betrieb der Linie Ismid-Angora, 
welche etwa 450 km umfasst, mit Garantie für diese Strecke 
von 15 000 Frcs. für das Kilometer. Die neue Gesellschaft behielt 
sich das Vorzugsrecht auf alle in Asien zu errichtenden neuen 
Linien vor. Die Gesellschaft verlangte auch das Recht, aut den be- 
stehenden Wegen Tramwayverbindungen herzustellen, welche in 
Eisenbahnlinien verwandelt werden sollen, sobald das Ergebniss 
der Tramways sich auf 10000 Fres. für das Kilometer erhebt. 
line zweite Gruppe — die Gruppe Pressel — welche u.a. 
die Deutsche Bank, sowie die Leipziger Bank umfasst, machte 


BO 


ne 


F 


folgende Vorschläge: Konstruktion von 720 km Bahnlinien von 
Ismid über Angora nach Yoszgad, gegen Garantie von 23.000 
Frances für ‘das Kilometer, aber ohne die Verwaltung der öffent- 
lichen Schuld in Anspruch zu nehmen, wie dies seitens der 
Gruppe Level geschieht, die sich dagegen mit 15000 Fres. Ga- 
rantie begnügte. Bei der Bedächtigkeit, welche die Türkei 
von jeher in allen 'grossen Fragen beobachtet hat, war nicht 
zu erwarten, dass eine Entscheidung in der Angelegenheit bald 
erfolgen werde. 

Nun hat aber doch unterm 4. d. Mts. die Deutsche Bank 
die definitive Konzession zum Bau und Betrieb der Klein- 
asiatischen Eisenbahnen erhalten, allerdings einstweilen nur 
von Ismid bis Angora nebst einer kleinen Zweigbahn nach 
Kutahia, aber unter Zusicherung des Vorrechts für den Weiter- 
bau und einer 99 Jahre umfassenden Konzessionsdauer. Weitere 
Mittheilung behalten wir uns vor. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

Ernannt sind: zu Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspek- 
toren: die Königlichen Regierungs - Baumeister: Sommer- 
feldt in Cüstrin unter Verleihung der Stelle des Vorstehers 
der Bauinspektion daselbst, und Stündeck in Elberfeld 
unter Verleihung der Stelle eines Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektors im Eisenbahn-Direktionsbezirk Elberfeld. 

Verliehen sind: dem Eisenbahn - Maschineninspektor 
Führ in Bromberg die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahn- 
direktion daselbst; den Regierungsassessoren: Martini in 
Berlin, unter Belassung in seiner gegenwärtigen Beschäftigung 
als Hilfsarbeiter in den Eisenbahnabtheilungen des Ministe- 
riums der öffentlichen Arbeiten, die Stelle eines ständigen 
Hilfsarbeiters bei dem Betriebsamt (Berlin - Stettin) in Stettin, 
und Krüger in Nordhausen die Stelle eines ständigen Hilfs- 
arbeiters bei dem Betriebsamt daselbst. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 

Eröffnung des Betriebes auf der Se- 
kundärbahn Mügeln - Nerchau - Trebsen. 
Unter Bezugnahme auf die Bekannt- 
machung des Königlichen Finanzministe- 
riums vom 29. d.:Mts.. betreffend die Er- 
öffnung des Betriebes auf der Schmal" 
spurbahn Mügeln-Nerchau-Trebsen am 
1. November d. J., wird hierdurch zur 
allgemeinen Kenntniss gebracht, dass der 
Betrieb der genannten Bahn nach den 
Vorschriften der in Nr. 6 des Gesetz- und 
Verordnungsblattes für das Königreich 
‚Sachsen vom Jahre 1878 bekannt ge- 
machten Bahnordnung für Deutsche 
Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung 
stattfinden wird und für die Beförderung 
auf derselben die für die Sächsischen 
Staatseisenbahnen gültigen Reglements 
und Spezialbestimmungen, sowie die für 
die bezeichnete Linie veröffentlichten 
besonderen Bestimmungen und 
massgebend sind. 

Die Tarife für die Personen- und Ge- 
päckbeförderung finden sich auf den 
Verkehrsstellen der Linie ausgehängt. 
Die Tarife für den Gütertransport sind 
in den von den Güterexpeditionen zu er- 
langenden „Spezialbestiimmungen und 
Tarife der Königlich Sächsischen Staats- 
eisenbahnen für die Beförderung von 
Gütern etc. auf der schmalspurigen 
Eisenbahn Mügeln-Nerchau-Trebsen“ ent- 
halten. 

Wegen des Fahrplans ist das Nöthige 


Tarife 


bereits unter dem 15. d. Mts. bekannt 
gemacht. 
Dresden, am 29. Oktober 1888. (2542) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Am 1. November d. J. wird die dem 
Königlichen Eisenbahn - Betriebsamt zu 
Düsseldorf (Direktionsbezirk Elberfeld) 
unterstellte BahnstreckeWülfrath-Velbert 
mit der Station Velbert (für den Güter- 
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und Privatdepeschen-Verkehr, sowie für 
die Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren) eröffnet. 

Für die neue Bahnstrecke haben die 
Bestimmungen der . Bahnordnung für 
Deutsche Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung vom 12. Juni 1978, des Be- 
triebsreglements für die Eisenbahnen 
Deutschlands, sowie der Lokaltarife für 
den Eisenbahn-Direktionsbezirk Elberfeld 
Gültigkeit. 

Die für den Lokalverkehr des hiesigen 
Bezirks gültigen Tarifsätze sind in dem 
am 1. Oktober d. J. herausgegebenen 
Nachtrag VII zu dem Lokal Gütertarif 
vom 1. Januar 18837 bezw. Nachtrag V 
zu dem Ausnahmetarif B für die Beför- 
derung von Steinkohlen etc. vom 1. Ja- 
nuar 1887 enthalten. 

Elberfeld, 26..X. 88. (2543) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung der Strecke Dahlerau-Beyen- 
burg; Herausgabe von Nachträgen zu 
den Staatsbahn-Gütertarifen Elberfeld- 
Altona, Berlin, Bromberg und Magde- 
burg. Am ı. November d. J. wird die 
dem Königlichen Eisenbahn - Betriebsamt 
zu Düsseldorf (Direktionsbezirk Elber- 
feld) unterstellte Bahnstrecke Dahlerau- 
Beyenburg mit dem Haltepunkte Rem- 
lingrade (für den Personenverkehr) und 
der Haltestelle Beyenburg (für den Per- 
sonen-, Güter-, Gepäck- und Privat- 
depeschen -Verkehr, 
fertigung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren) eröffnet. 

Für die neue Bahnstrecke haben die 
Bestimmungen der Bahnordnung für 
Deutsche Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung vom 12. Juni 1878, des Be- 
triebsreglements für die Eisenbahnen 
Deutschlands, sowie der Lokaltarife für 
den Eisenbahn-Direktionsbezirk Elberfeld 
Gulti:-keit. N; 

Die für den Lokalverkehr des hiesigen 
Bezirks gültigen Tarifsätze für die Halte- 


sowie für die Ab- 


stelle Beyenburg sind bezüglich des 
Güterverkehrs in dem am 1. Oktober d. J. 
in Kraft getretenen Nachtrag VII zu dem 
Lokal-Gütertarife vom 1. Januar 1887 
bezw. Nachtrag V: zu dem Ausnahme- 
tarif B für die Beförderung von Stein- 
kohlen etc. vom 1. Januar 1837 und be- 
züglich des Personen- und Gepäck- 
verkehrs — hierbei auch für den Halte- 
punkt Remlingrade —, in den in Beyen- 
burg und Remlingrade am Schalter aus- 
hängenden Fahrgeldtafeln enthalten. 

Ferner werden am 1. November d. J. 
zu den Staatsbahn-Gütertarifen Elberfeld- 
Altona, Berlin, Bromberg und Magdeburg 
die Nachträge VI, X, VIII und IV in 
Kraft treten. In denselben sind ausser 
Entfernungen und Frachtsätzen für die 
Haltestelle Beyenburg auch solche für 
die Station Velbert enthalten, die letz- 
teren treten jedoch erst an dem noch 
besonders bekannt zu machenden Tage 
der Betriebseröffnung auf dieser Station 
in Wirksamkeit. Der Nachtrag VIII zum 
Gütertarit Elberfeld - Bromberg enthält 
ausserdem Entfernungen für die in den 
Verkehr einbezogenen Stationen Illowo 
loco und Illowo transito des Direktions- 
bezirks Bromberg. 

Die Nachträge sind bei den Güter- 
expeditionen der Verbandsverwaltungen 
käuflich zu haben] sw. aa, sl. 

Elberfeld, 27./10. 88. (2544) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
bandsverwaltungen. 


FT 


Wir bringen hiermit zur Öffentlichen 
Kenntniss, dass mit dem 28. d. Mts. der 
Betrieb der Bahnstrecke Themar-Schleu- 
singen nach Massgabe der Bahnordnung 
für Deutsche Eisenbahnen untergeord- 
neter Bedeutung vom 12. Juni 1878 er- 
öffnet wird.| Dre TREE 

Meiningen, den 26. Oktober 1888. (2545) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 


2. Fahrplan-Bekanntmachungen. 
Fahrplan der Königlichen Militär-Eisenbahn vom 1. November 1888 ab. 
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3, Güterverkehr. 


Vom 1. November d. J. ab werden auf 
der Haltestelle Culmikau (zwischen 
Raudten und Steinau a/O.) auch Leichen, 
Fahrzeuge und lebende Thiere abgefertigt. 

Breslau, den 27. Oktober 1888. (92547) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Seite 24 des vom 1. November 1888 
gültigen Heftes 4 zu Theil III des Oester- 
reichisch - Ungarisch - Bayerischen Ver- 
bands-Gütertarifs ist der Frachtsatz für 
Eggmühl-Austerlitz von „66“ auf 2,66 zu 
berichtigen. 

München, den 27. Oktober 1888. (2548) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 1. November d.J. kommen zwischen 
Walldüren (Bad. St. B. 
den Stationen Elsterwerda, Gera, Görlitz, 
Kamenz, Leipzig (Bayer. u. Dresdn. Bhf.), 
Plagwitz-Lindenau, Weida, Zeitz und 
Zittau der Sächs. Staatsb. andererseits 
direkte Frachtsätze zur Einführung, über 
deren Höhe die betheiligten Güterexpe- 
ditionen Auskunft ertheilen. 

Dresden, den 27. Oktober 1888. (2549) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Schmalspurige Eisenbahnlinien Döbeln 
Grossbauchlitz) - Mügeln - Oschatz und 
ügeln-Nerchau-Trebsen. Für die Be- 
förderung von Gütern und lebenden 
Thieren auf den obengenannten schmal- 
spurigen Bahnlinien sind mit Gültigkeit 
vom 1. November d. J. neue Spezial- 
bestimmungen und Tarife erschienen und 
es können dieselben durch die Güter- 

expeditionen käuflich bezogen werden. 
resden, den 29. Oktober 1888. (2550) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Wittenberge - Perleberger und Prig- 
nitzer Eisenbahn. Am 1. November cr. 
tritt der Nachtrag III zum Lokal-Güter- 
tarif in Kraft. Durch denselben werden 
die Frachtsätze — sowohl der regulären 
Tarifklassen als auch der Ausnahmetarife 
für Getreide etc., Holz des Spezialtarifs II 
und für bestimmte Stückgüter — im 
Verkehr zwischen Wittenberge und den 
Stationen der Strecke Rosenhagen- Witt- 
stock ermässigt. Ferner gelangen die 
für den Verkehr zwischen Perleberg und 
den Stationen der vorgenannten Strecke 
bisher in Kraft gewesenen Tarifsätze 
am 15. Dezember d. J. zur Aufhebung. 

Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen. 

Perleberg, den 29. Oktober 1888. (2551) 

Die Direktion 

der Prignitzer Eisenbahngesellschaft, 
zugleich namens der Wittenberge-Perle- 

berger Eisenbahn. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Erfurt. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten direkte 
Tarifsätze für den allgemeinen Eil- und 
Frachtgut-Verkehr zwischen Geest-Gott- 
berg und Berlin Anh.-Dresd. Bhf., sowie 
für den Eil- und Frachtstückgut-Verkehr 
zwischen Kämmereiforst und den Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Magdeburg in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen. 

Erfurt, den 24. Oktober 1888. (2552) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Russisch - Böhmischer Flachsverkehr. 
Mit Bezug auf die Bekanntmachung der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Brom- 
berg vom 7. September d. J. bringen wir 


einerseits und: 


zur öffentlichen Kenntniss, dass der di- 
rekte Flachstarif von Russland nach 
Stationen der Oesterreichischen Nord- 
west- und Südnorddeutschen Verbin- 
dungsbahn vom 1. Oktober 1886 nebst 
Anhang vom 13. April 1884 n. St., aus- 
genommen für den Verkehr von den Sta- 
tionen Kowno und Koschedary der St. Pe- 
tersburg-Warschauer Bahn, Janowo, Rad- 
siwilischki, Schaulen, Libau, Schadow, 
Poniewisch, Slawjanischki, Ponemunok 
und Rakischki der Libau-Romnyer Bahn, 
Autz, Mitau und Riga der Mitauer Bahn 
noch bis Ende dieses Jahres mit der 
Massgabe in Kraft bleibt, dass die Trans- 
porte ausschliesslich über Warschau- 
Granica-Olmütz-Tinischt, Warschau-Sos- 
nowice-Libau und Warschau-Sosnowice- 
Mittelwalde geleitet werden. 
Breslau, den 26. Oktober 1888. (2553) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Zwischen Garbolzum und Mannheim, 
Frankenthal, Karlsruhe findet vom 1.k.Mts. 
im Westdeutschen Verbande direkte 
Güterabfertigung statt. Das Nähere ist 
auf genannten Stationen zu erfahren. 

Hannover, den 24. Oktober 1888. (2554) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Oberhessische Eisenbahnen. Am1.k.Mts, 
tritt der Nachtrag I zum Oberhessisch- 
Hessischen Gütertarife in Kraft, über 
dessen Inhalt die Güterexpeditionen 
Auskunft ertheilen. 

Giessen, den 26. Oktober 1888. (2555) 

Grossherzogliche Direktion. 

Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. November 1888 
tritt zu den Gütertarifen für den Verkehr 
mit Stationen der Badischen Staatseisen- 
bahnen, der Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen und der _Württembergischen 
Staatseisenbahnen (Hefte I bis IV), der 
Hessischen :Ludwigsbahn, der Main- 
Neckarbahn und der Pfälzischen Eisen- 
bahnen (Hefte III), der Station Basel 
und der Bodenseeuierstation Bregenz so- 
wie zu dem Ausnahmetarif für Stein- 
kohlen etc. (Heft Il) mit Stationen der 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen je ein 
Nachtrag in Kraft, enthaltend Tarifkilo- 
meter und Frachtsätze für die neu auf- 
genommenen Stationen Beyenburg und 
Velbert des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberfeld, Gross-Moyeuvre, Rombach und 
Rosslingen der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen und Hasenberg bei Stuttgart 
der Württembergischen Staatseisen- 
bahnen; ferner Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs Nr. 16 für Gaskokes im Ver- 
kehr mit verschiedenen Stationen der 
Badischen und Württembergischen Staats- 
eisenbahnen sowie sonstige Ergänzungen 
und Berichtigungen. ! 

Soweit’letztere Frachterhöhungen in 
sich schliessen, treten sie erst am 15. De- 
zember 1888 in Geltung. 

Die Tarifsätze tür Gross» Moyeuyre, 
Rombach und Rosslingen kommen erst 
von dem Tage der Betriebseröffnung 
dieser Stationen ab zur Anwendung. 

Die in den Na:hträgen II zu den Tarif- 
heften II und III für den Verkehr mit 
Stationen der Württembergischen Staats- 
eisenbahnen enthaltenen Ausnahmetracht- 
sätze für Gaskokes für die Stationen 
Dillenburg bezw. Mülheim a/Rh. B. M. 
einerseits und Immendingen, Mengen, 
Pfullendorf und Sigmaringen andererseits 
finden auch im Verkehre mit den gleich- 
namigen Stationen der Badischen Staats- 
eisenbahnen Anwendung. 


Die Nachträge sind bei den Güter- 
expeditionen zu haben. | 
öln, den 26. Oktober 1888. (2556) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 
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Deutsch-Mittelrussischer Eisenbahnverband. Gütertarif Theil H. Vom 1. De- 


zember dieses 


Jahres neuen Stils ab werden die Stationen Darmstadt 


der Main-Neckarbahn und Darmstadt der Hessischen Ludwigs- 
bahn in die Tariftabellen I und II B sowie in die Spezialtarife 1, 2 und 3 des 
Theils II des Deutsch-Mittelrussischen Verband-Gütertarifs aufgenommen. 2 

Ferner wird von demselben Tage ab die Station Weinheim der Main- 
Neckarbahn in die letztgenannten Spezialtarife aufgenommen. 


Die Frachtsätze betragen: 


Frachtsätze für 100 kg in Mark 
Tariftabelle Il. i | 
; ; allgemeine 
Neu 2 des ya Stück- Wagenladungs- Spezialtarife 
punkt Bwestlich bis gut klassen 
Au Bi) Aa 
Darmstadt M.N.B.. . . 3,97 2,63 2,38 2,08 1,93 1,65 1,13 
Darmstadt Hi Ti. B. aa U 03,97 2,63 2,38 2,08 1,93 1,63 1,13 
N Frachtsätze für 100 kg in Mark 
| für Sendungen der Spezialtarife 
1 | 2 3 
in Mengen von 
Tabelle II. aa | 
(Seite 28 bis 35 des fünften | 2 2 Sa | 
Tarifnachtrages). | | un 10 000 nd a a ‚10.000 
Ab Aehair Bunt junter‘ dar- | kg junter| dar- | kg junter| dar- | kg 
WE LO 5.000 | über | 5.000 , über 5.000 | über | 
kg Va or kg BER TOR, 
ro Wagen | pro Wagen pro Wagen 
8 | 
er Versand- ‚der Versand- der Versand- 
station station station 
| | 
Darmstadt M.N. B. 3,05 | 994 | 1,66 | 1,98 | 249 | 1,46 | 9,83 | 217 | 1,96 
Darmstadt H. L. B. 3,05 |! 2,94 | 1,66 | 1,98 | 249 | 146 | 383 | 2,17 1,26 
Weinheim M. N. B. 3,18.| 3,05 | 1,75 | 2,08 | 358 | 1,53 | 9,93 | 295 | 1,38 


Ab Schnittpunkt östlich kommen die entsprechenden Frachtsätze der Tarif- 
tabelle I (Seite 3 bis 45 des zweiten Tarifnachtrages) bezw. der Tabelle II (Seite 28 


des fünften De zur Erhebung. 


Bromberg, den 21. Oktober 1888. 


Verkehr mit der Königlichen Militär- 
Eisenbahn. Am 10. Dezember. d. J. 
treten die im Gütertarif für den Ver- 
kehr zwischen den Stationen der König- 
lichen Militär-Eisenbahn Clausdorf, Spe- 
renberg und Schiessplatz einerseits und 
Stationen der Königlich Preussischen 
Staatseisenbahnen u. s. w. andererseits 
vom 1. April 1888 nebst Nachträgen 
enthaltenen Bestimmungen und direkten 
Tarıfsätze für den Verkehr zwischen 
den Stationen der Königlichen Mili- 
tär- Eisenbahn einerseits und den Sta- 
tionen Basslitz, Cossebaude, Dresden» 
Friedrichstadt, Frauenhain, Grossenhain, 
B.-Dr., Nauendorf bei Dresden, Wein- 
böhla und Zabeltitz andererseits ohne 
Ersatz ausser Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 

Erfurt, den 24. Oktober 1888. (25553) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona, 
Vom 1. November d. J. ab können Wa- 
genladungstransporte nach und von 
Sternschanze von und nach sämmt- 
lichen Stationen des diesseitigen Be- 
zirks sowie der übrigen Preussischen 
Staatseisenbahn - Verwaltungen und der 
Grossherzoglich Oldenburgischen Staats- 
eisenbahnen, ferner von und nach allen 
Verbandstationen des Nord-Ostsee-, 
Norddeutsch-Sächsischen und Hannover- 
Bayerischen Verbandes direkt abge- 
fertigt werden. Die für den Verkehr 
' zwischen Sternschanze und den übrigen 

Stationen des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Altona massgebenden direkten 
Frachtsätze sind aus ER am 1. Novem- 
ber d. J. zur Herausgabe gelangenden 


Königliche Eisenbahndirektion, als geschäftsführende Verwaltung. 


| 
| 


(2557) 


Nachtrag 8 zum Lokal - Gütertarif vom 
1. August 1887 ersichtlich, welcher — 
soweit der Vorrath reicht — durch die 
betheiligten Güterexpeditionen unent- 
geltlich bezogen werden kann. Die auf 
Seite 57 des vorbezeichneten Lokaltarifs 
enthaltenen Frachtsätze für Sternschanze 
werden dadurch hinfällig. 

Im übrigen wird auf die Staatsbahn- 
Wechseltarife sowie auf die bezüglichen 
Verbandstarife verwiesen, in welche die 
betreffenden direkten Tarifsätze bereits 
früher aufgenommen sind. 

Die direkte Abfertigung von Eil- 
und Frachtstückgütern nach und 
von Sternschanze bleibt wie bisher auf 
den Verkehr mit Hamburg und Altona/ 
Ottensen beschränkt. 

Altona, den 25. Oktober 1888. (2559) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Werrabahn-Bayerischer Güterverkehr. 
Mit dem 28.d. Mts. werden die Stationen 
Schleusingen und Zollbrück in den di- 
rekten Verkehr einbezogen. Ueber die 
Höhe der Fra«htsätze geben die bethei- 
ligten Stationen Auskunft. 

Meiningen, den 26. Oktober 1888. (2560) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Kohlenverkehr Böhmen - Werrabahn. 
Mit dem 23. d. Mts. werden die Werra- 
bahnstationen Schleusingen und Zoll- 
brück in den Tarif vom 1. Juni d. J. 
einbezogen. Der Frachtberechnung wer- 
den für Schleusingen die um 4,0 4 und 
für Zollbrück die um 2,0 4 pro 10000 kg 
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Grunde gelegt. SHIRIER, ON 
Meiningen, den 26. Oktober 1888. (2561) 
Die Direktion 


der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


Grossh. -Badische Staatseisenbahnen. 
An Stelle des vom 1. Mai l. J. ab gülti- 
gen Tarifes für die Beförderung von 
Zuchtvieh (Zuchtstiere und Zuchtkühe) 
von Messkirch nach gewissen Stationen 
der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen gelangt am 1. November 1. J. 
ein neuer Tarif zur Einführung. ° 

Nähere Auskunft ertheilt die Station 
Messkirch und das diesseitige Tarif- 
büreau. 

Karlsruhe, den 26. Oktober 1888. (2562) 

Generaldirektion. . 


Deutsch - Russischer Eisenbahnver- 
band. Vom 20. Oktober alten/l. Novem- 
ber neuen Stils 1888 tritt der erste Nach- 
trag zu dem ebenfalls mit Gültigkeit 
vom 20. Oktober alten/l1. November neuen 
Stils 1888 herausgegebenen Deutsch- 
Russischen Gütertarif, Heft I, in Kraft. 

Derselbe enthält eine neu zusammen- 

estellte Anlage 2 (Uebersicht der zur 
Erh ebung kommenden Zoll-Abfertigungs- 
und Deklarationsgebühren [zu den Zu- 
satzbestimmungen zu $ 51 des Betriebs- 
reglements]) zum Heft I. 
Bromberg, den 25. Oktober 18883. (2563) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch - Thüringischer Verband. 
Zum Gütertarif Heft 2 kommt am 1. No- 
vember d. J. der Nachtrag VII zur Ein- 
führung. Derselbe enthält ausser Aen- 
derungen der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger und Berichtigungen 
neue Frachtsätze für die Stationen 
Schleusingen und Zollbrück (Thür.) der 
Werrabahn und ermässigte Sätze für’ 
Leipzig I (Bay. Bhf.), sowie den vom 
1. September bis 31. Dezember 1883 gül- 
tigen Ausnahmetarif für getrocknete 
Malztreber. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Expeditionen käuflich zu haben. 
rfurt, den 26. Oktober 1888. (2564) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Nassau - Elsass -Lothbringer Verkehr. 
Die im Ausnahmetarif für Getreide etc. 
enthaltenen Sätze finden vom 15. De- 
zember 1. J. ab auf die Artikel „Kleie 
und Mühlenfabrikate“ keine Anwendung 
mehr. 

Das Nähere ist auf den Stationen z 
erfahren. 

Frankfurt a/M., den 25. Okt. 1888. (2565) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Reichsbahn - Staatsbahnverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. November 1. J. ist ein 
Nachtrag 20 zum Gütertarif herausge- 
geben worden. 

Derselbe enthält Tarifsätze für die neu 
aufgenommenen Stationen Frankfurt a/M.: 
Sachsenhausen (Hafen) und Bockenheim 
(Direktionsbezirk Frankfurt a/M.), Posen- 
Gerberdamm (Direktionsbezirk Breslau), 
Kranichfeld (Weimar - Berka - Blanken- 
hainer Eisenb.) und Gross - Moyeuvre, 
Rombach und Kosslingen der Lothrin- 
gisch-Luxemburgischen Bahnen. 

Die im Gütertarife des Westdeutschen 
Eisenbahnverbandes, Heft 5 vom 1. Ja- 
nuar 1884, enthaltenen Frachtsätze der 
Station Bockenheim im Verkehre mit 
den Lothringisch-Luxemburgischen Sta- 
tionen der Reichseisenbahnen werden 
gleichzeitig aufgehoben kommen in- 

essen, soweit durch die neuen Tarif- 
sätze Frachterhöhungen herbeigeführt 


Sätze der Station Themar u 


Namens ‚der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


en . 
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rden, noch bis zım 15. Dezember d. J. 
r Anwendung. 0... E 
Frankfurt a/M., den 25. Okt. 1388. (2566) 


ii Dortmund - Gronau - Enscheder Eisen- 
bahn. Für die Beförderung von Sen- 
‘ dungen zwischen je zwei ian unsern 


Bahnhof Eving angeschlossenen Werken 
gelangt ausser den beiderseitigen An- 
schlussfrachten eine Frachtgebühr von 


2.4 50% für je angefangene 5000 kg 


des Gewichts der Ladung zur Erhebung. 
Für dasselbe Gewicht wird im Falle der 
Gestattung- der Ent- oder Beladung von 
Wagenladungsgütern auf den nicht für 
den öffentlichen Verkehr bestimmten 
Ladegleisen des genannten Bahnhofs 
eine Rangirgebühr von 75 /% berechnet. 

Dortmund, den 23. Oktober 1888. (2567) 

Die Direktion. 


Lokal-Vieh- ete. Tarif für den Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Erfurt und an- 
schliessende Privatbahnen. Am 1. No- 
vember d. J. tritt der Nachtrag I, das 
Verzeichniss der zur Ausstellung von 
Leichenpässen befugten Behörden und 
Dienststellen sowie einige Tarifergän- 
zungen enthaltend, in Kraft. | 

Der Nachtrag ist bei den Eilgut- und 


'  Güterexpeditionen der betheiligten Bahnen 
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zum Preise von 5 3 das Stück zu haben. 
Erfurt, den 22. Oktober 1888. (2568) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Eisenbahn- 
Verwaltungen. 


Mit dem 1. November d. J. tritt für den 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Bromberg der 
Nachtrag 1 zum Lokaltarif für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren, Theil II in Kraft, ent- 
haltend: 

a) Ergänzung der besonderen Bestim- 

mungen zum Betriebsreglement. 

b) Ergänzungen bezw. Berichtigungen 

des Tarifs. 

Exemplare des qu. Nachtrags können 
durch Vermittelung unserer Billetexpe- 
ditionen bezogen werden. 

Bromberg, den 27. Oktober 1888. (2569) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nachtrag II zum Tarife Theil I. Ge- 
meinsame Bestimmungen für 
den Güterverkehr Zu dem ab 


1. Sept. 1837 gültigen Tarife Theil I, ent- 


haltend „Gemeinsame Bestimmungen für 
den Transport von Eil- und Frachtgütern 
sowie von lebenden Thieren, Fahrzeugen 
und Leichen im Bereiche Oesterr. und 
Ungarischer Eisenbahnen, der K. K. 
Bosna-Bahn und der K. K. Militärbahn 
Banjaluka- Doberlin“ wird am 15. No- 
vember l. Jahres ein Nachtrag II in Wirk- 
samkeit treten, welcher die Einführung 
von Bestimmungen betreffs Erweiterung 
der Verwahrungshaftung für lagernde 
Güter und Einhebung eines Lagergeld- 


-Zuschlages enthält. 
' Exemplare werden in wenigen Tagen 


bei den betheiligten Verwaltungen zu 
beziehen sein. 
Wien, am 24. Oktober 1888. (9570RM) 


Priv. Oester.-Ungar. Staats-Eisenbahn- 


gesellschaft, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 

Rumänische Bahnen. Am 1. Novem- 
ber.l.-J. tritt Nachtrag III zum Personen- 
und Gepäcktarif in Kraft. (2571) 


‘ven in je 1 Loose. 


u : . r 
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Liefer- und 'Ladefristen. 
Wittenberge - Perleberger und Prig- 


nitzer Eisenbahn. Von heute ab werden 


die Ladefristen für bedeckte und offene 
Wagen bezüglich aller im Stationsorte 
und im Umkreise von 5 km von diesem 
entfernt wohnenden Versender und 
Empfänger auf 8 Tagesstunden herab- 
gesetzt. 

Perleberg, den 29. Oktober 1888. (2572) 

...... Direktion 

der Prignitzer Eisenbahngesellschaft, 
zugleich namens des Vorstandes der 

Wittenberge-Perleberger Eisenbahn 


6. Generalversammlungen. 

K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Der gefertigte 
Verwaltungsrath gibt sich die Ehre, die 
Aktionäre der K.K. priv. Lemberg-Üzer- 
nowitz - Jassy Eisenbahngesellschaft zu 
der Mittwoch,den 14.November 
1883 um 10 Uhr Vormittags im Saale des 
Ingenieur- und Architektenvereines in 
Wien (Eschenbachgasse 9) stattfindenden 
XXX. (ausserordentlichen) Ge- 

neralversammlung 
einzuladen. 

Gegenstände der Verhandlung sind: 

. Bericht über die seitens der Rumä- 
nischen Regierung verhängte Se- 
questration der Rumänischen Linien 
und die vom Verwaltungsrath dies- 
bezüglich unternommenen Schritte. 

2. Eventuell daran sich schliessende 
Anträge. 

Jene Herren Aktionäre, welche der 
Generalversammlung beiwohnen oder ihr 
Stimmrecht nach Massgabe der Statuten 
ausüben wollen, habenihre Aktien 
bis längstens 6. November 1888 

in Wien bei der Oentralkasse der Ge- 
sellschaft (I. Elisabethstrasse 9) oder 

Beiaüsr Anglo-Oesterreichischen Bank 

oder 

bei der Kais. Kön. privilegirten Oester- 

reichischen Länderbank; 
inLemberg bei der Sammlungskasse 
der Gesellschaft oder 

bei der Galizischen Aktien-Hypotheken- 

bank; 
in Krakau, 
Czernowitz oder 
Tarnopol bei den Filialen der 
letztgenannten Bank; 


il 


in Berlin bei der Berliner Handels- 


gesellschaft oder Deutschen Bank; 
in Paris bei der Banque d’Escompte 
de Paris; 
inLondon bei der Anglo- Austrian 
Bank; | 
inBucarest bei der Banque Natio- 
nale de Roumanie, 
mittelst doppelt auszufertigender Kon- 
signationen (wozu Blanquette bei den ge- 
nannten Kassen unentgeltlich verabfolgt 
werden) zu erlegen und erhalten mit der 
Empfangsbestätigung hierüber die Le- 
gitimationskarten zur Generalversamm- 
lung. 
Im Vertretungsfalle müssen die auf 
der Rückseite der Legitimationskarten 
vorgedruckten Vollmachten eigenhändig 
unterfertigt werden. 
Wien, am 27. Oktober 1888. (2573) 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


7. Submissionen. 

Verding von Lokomotiven. Es sind 
zu vergeben: 5 Stück Personenzugloko- 
motiven und 5 Stück Güterzuglokomoti- 
i Bedingungen mit 
Zeichnungen sind gegen Einsendung von 


3.4 vom Kanzleirath Peltz hier zu be- 
ziehen. Angebote sind bis zum 14. No- 
vember 1888 Vormittags 11'), Uhr, 
zu welcher Zeit die Eröffnung erfolgt, an 
das maschinentechnische Büreau hier ein- 
zusenden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Elberfeld, 24. 10. 88. (2574) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Lieferung von Eisenbahnschienen. Die 
Lieferung von 305000 lfd. m Normal- 
schienen 1885 aus Flussstahl soll, in 
5 Loose getheilt, verdungen werden. 
Termin zur Eröffnung der Angebote am 
10. November d. J., Vormittags 
11 Uhr, im diesseitigen Materialien- 
büreau hierselbst — Fürstenwallstrasse 
No. 10 — Angebote müssen bis zum 
obigen Termin an das vorbezeich- 
nete Büreau mit der Aufschrift „An- 
gebot auf Lieferung von Stahlschienen* 
eingesandt werden. Die Bedingungen 
und Zeichnungen, welche für die Liefe- 
rung massgebend sind, sowie die zu 
Lieferu:gsangeboten zu benutzenden 
Formulare, liegen im genannten Büreau 
zur Einsicht aus, können auch von dem- 
selben gegen frankirte Einsendung von 
1 4 bezogen werden. — Die im Reichs- 
anzeiger vom 29. März d. J. No. 85 ver- 
öffentlichten „Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen“ 
finden auch auf diese Verdingung An- ' 
wendung. — Die Zuschlagsfrist läuft am 
8. Dezember d. J. ab. 

Maedeburg, den 25. Oktober 1888. (2575) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausschreibung. Die Lieferung von: 
3 Personenzuglokomotiven \ı E 
6 Rangir-Tenderlokomotiven PPR 
6 Güterzuglokomotiven ER, 
2 en 1 
3 R 11.4IEN, » 
3 & ITR “N 
4 zweiachsigen Personenzug-| 1 
Gepäckwagen 
17 bedeckten Güterwagen 
7 zweiachsigen Plattform- }1 „ 
wagen 
226 eisernen Kohlenwagen 
524 N 
940 Tragtedern 

1310 Spiralfedern } 1 Loos 
soll unter Zugrundelegung der Bedingun- 
gen für die Bewerbung um Arbeiten und 
Lieferungen vom 17. Juli 1885 vergeben 
werden. 

Die Ausschreibungsunterlagen liegen in 
unserem maschinentechnischen Büreau 
bierselbst, Altes Ufer Nr. 2, zur Einsicht 
offen und werden daselbst, gegen Ent- 
richtung von 2 44 für jede Lokomotivgat- 
tung, 1.4 für jede Klasse der Personen- 
wagen, 1 4% für jede Gattung der übrigen 
Wagen, 1 M für die Radsätze und 1.4: 
für die Trag- und Spiralfedern, in Baar 
oder in Deutschen Reichspostbriefmarken 
verabfolgt. 

Angebote sind frankirt und versiegelt 
mit der äusseren Aufschrift 

„Angebot auf Lieferung von Loko- 
motiven bezw. Personen-, Personen- 


n 


4 Loose 
2 


N 


zug-, Gepäck- und Güterwagen, 
ten! Trag- .und Spiralfe- 
ern“ 


bis zum 24. November d. J., Vor- 
mittags 11 Uhr, unserem maschi- 
nentechnischen Büreau einzureichen, an 
welchem Tage dieselben in Gegenwart 
der etwa erschienenen Bieter eröffnet 
werden. 
Ende der Zuschlagsfrist: 22, Dezem- 
ber d. J. 
Köln, den 22. Oktober 1888. (2576) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Es soll die Lieferung von: 

Loos I: 10 Stück Normal- 
Güterzuglokomotiven, 

Loos I: 4 Stück Normal- 
Personenzuglokomotiven, 

Loos III: 4 Stück Normal- 
lokomotiven für ge- 
mischte Züge, 

Loos IV: 2 Stück Normal- 
Tenderlokomotiven für 
Nebenbahnen 

unter Zugrundelegung der bekannten, 
bei den Preussischen Staatsbahnen gül- 
tigen „Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen“ im Wege 
der öffentlichen Verdingung vergeben 
werden. > 
Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen im maschinentechnischen 
Büreau hierselbst in den Geschäfts- 
stunden zur Einsicht aus und können 
daselbst gegen Erstattung bezw. Ein- 
sendung von 8 4 zu den 4 Loosen oder 


2 A zu je einem Loose unfrankirt be- 


zogen werden. 

Bezügliche Angebote sind auf vorge- 
schriebenem Formular, versiegelt und 
mit der Aufschrift: „Angebot auf Liefe- 
rung von Lokomotiven“ versehen porto- 
frei bis zu dem auf den 8 November 
1888, Vormittags 12 Uhr, anbe- 
raumten Verdingungstermin an das 
diesseitige maschinentechnische Büreau 
einzusenden. — Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Altona, den 22. Oktober 1888. (2577) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oeffentliche FI Unter Zu- 

rundelegung der bei den Preussischen 

taatsbahnen gültigen, im Deutschen 
Reichsanzeiger vom 30. Juli 1885 Nr. 176 
veröffentlichten „Bedingungen für die 
Bewerbungum Arbeiten und Lieferungen“, 
sowie der für den diesseitigen Bezirk 
gültigen, durch die Kölnische Zeitung 
vom 12.Januar 1886 Nr.12 veröffentlichten 
„allgemeinen Vertragsbedingungen“ soll 
die Anfertigung und Lieferung von 


&) 8 dreiachsigen Personenwagen 
I/1l. Klasse, 
desgl. III. * 


b) 6 

c) 30 bedeckten Güterwagen, 
d) 40 vierachsigen Plateauwagen, 

e) 460 Kohlenwagen, 

t) 270 Kokeswagen, 

g) 1722 Rädersätzen für Wagen, 

h) 4070 Spiral- und 

3444 Tragefedern für Wagen und 

i) 3444 Lagerkasten für Wagen 
vergeben werden. 

Bedingungen können zu 2 M 
aundb, zu 34 für ce bis f und zuje 
1.4 für g bis i von unserem maschinen- 
technischen Büreau bezogen werden. 

Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift „Verding von Wagen“ ver- 
sehen portofrei zu dem auf den 
16. November dieses Jahres, 
Vormittags 10 Uhr, anberaumten 
Verdingungstermine an das genannte 
Büreau einzureichen. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Köln, den 29. Oktober 1888. (2578) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
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Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Submission auf Lieferung von Weichen 
und Weichenmaterialien. Oeffentliche 
Ausschreibung auf Lieferung von: 

A. 133 t Weichenzungenschienen von 
Flussstahl, 
15,3 ,, Radlenkern von Flussstahl, 
B. 140 Stück Flussstahl-Herzstücken, 


BD "Es; „ -Kreuzungsstücken, 
C. 10  „ doppelten Kreuzungsweichen, 
17. „ einfachen rt 
und 
153 „einfachen Weichen. 


* Angebote, . mit entsprechender Auf- 


schrift versehen, sind bis spätestens zum 
Eröffnungstermin am Mittwoch, den 
14. November d. J. Vormittags 
1l Uhr verschlossen und postfrei an das 
unterzeichnete Büreau, Brüderstrasse 36, 
einzureichen. Die Lieferungsbedingungen 
nebst Zeichnungen liegen daselbst zur 
Einsicht aus, können auch gegen Ein- 
sendung von 1,0 4%, bezw. 1,50 4 und 
5,0 44 für die unter A bis C aufgeführten 
Gegenstände unfrankirt bezogen werden. 
Zuschlagsfrist innerhalb 4 Wochen. 
Breslau, den 26. Oktober 1888. (2579) 
Materialienbüreau. 


I. Privat-Anzeigen. 


Die beste Badeeinrichtusg ist ein Badestuhl 
von L. Weyl, Berlin W. 41. Preislisten gratis, 
Francozusendung. Abzahlung, Probezusendung. 


Güterwagen, 

200 neue bedeckte Güterwagen, Vereins- 
type und 300 wenig gebrauchte Kies- 
wagen billig zu verkaufen. Ferner 150 
Kieswagen billig zu vermiethen durch 

Ign, Qurin, Köln a/Rhein, 
Hansaring 15. 


Zu Vermessungs-, Peilungs- und tech- 
nischen Arbeiten wird ein gewandter 
Techniker oder Ingenieur gesucht. 
Die Beschäftigung ist bei erwiesener 
Leistungsfähigkeit eine dauernde. Mel- 
dungen mit Zeugnissabschriften und 
Lebenslauf sind unter Angabe der Ge- 
haltsansprüche zu richten an die König- 
liche Hafen-Bauinspection zu Swine- 
münde. 


Deutscher Offizier-Verein, Berlin NW., Neustädtische Kirchstr. 4/5 
weist Behörden, Grossgrundbesitzern, Industriellen etc. tüchtige u. gut empfohlene, 
ehemals active Offiziere für Vertrauensstellungen, wie Gutsverwaltung, Oberaufsicht 
über Etablissements, Bureaux oder Arbeitsplätze, Buch- u. Kassenführung, für Ge- 
schäfts- oder Privatcorrespondenzen. Stellen der Selbstverwaltung u. s. w. unent- 
geltlich nach. Gefl. Offerten an das Anstellungs-Bureau des Vereins. 


Bei dn Vorbereitungen für den Winter- 


dienst empfohlen: 


Schneewehen und Schneeschutzanlagen. Zur praktischen 


Lösung 


Betriebsinspector, Vorsteher der Bauinspection Sorau. 
im Text u. 7 grösseren lithogr. Tafeln. 


der Schneeschutzfrage von E. Schubert, 


Mit 51 Fig. 
A. 3,60. 


Die Störungen des Eisenbahnbetriebes durch Schnee und Eis 
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Zur Frage der elektrischen Zugbeleuchtung. 


Die Frage der Zugbeleuchtung ist eine solche, welche, 
ähnlich der Heizungsfrage, gleichmässig die Reisenden wie die 
Eisenbahnverwaltungen interessirt; der gegenwärtige Stand 
beider Fragen ist jedoch ein sehr verschiedener. Im Punkt der 
Zugbeleuchtung haben es die Deutschen Eisenbahnen und 
namentlich die Preussischen Staatseisenbahnen bereits zu grosser 
Vollkommenheit gebracht, die Heizung ist dagegen noch nicht 
aus den sogen. Kinderkrankheiten herausgekommen, wenngleich 
die begründete Hoffnung gehegt werden darf, dass in etwa 
10 Jahren die Preussischen Staatseisenbahnen auch auf diesem 
Gebiete musterhaft sein werden, einmal in der Befriedigung 
aller berechtigten Ansprüche des Reisenden, dann aber auch in 
der Einheitlichkeit der getroffenen Massnahmen sowie in der 
RnigheN derselben vom Standpunkte der Wirthschatt- 
ichkeit. 

‚, Der Etat der Preussischen Staatseisenbahnen wirft be- 
kanntlich alljährlich beträchtliche Summen für die vollständige 
‚Durchführung der Pintsch-Gasbeleuchtung in den der Personen- 
‚beförderung dienenden Zügen der-Hauptbahnen aus. Die 
für diese Züge vorhandenen Wagen werden alljährlich in 
grosser Zahl zur Gasbeleuchtung hergerichtet, neue Lokomo- 
tiven und Wagen dieser Art nur mit solcher beschafft. An den 
Lokomotiven sind es die vorderen und hinteren Signallaternen, 
welche vornehmlich die Speisung mit Gas erwünscht erscheinen 
lassen; aber auch die Beleuchtung des Führerstandes sowie 
des Kohlenraumes im Tender hat aus der Gasbeleuchtung durch 
Einführung einer Führerstands-Deckenlampe Nutzen gezogen, 
welche gleichzeitig das Manometer beleuchtet, so dass es nun- 
mehr bei der mit Gasbeleuchtung versehenen Personenzug- 
Lokomotive nur noch einer einzigen Oellaterne, der Handlaterne 

des Heizers bedarf, welche während der Fahrt gewöhnlich ihren 
Platz am Wasserstandsglase findet, beim Aufenthalt auf den 
Stationen aber ihr spärliches Licht den Hantirungen des Heizers 


bei der Besichtigung und Schmierung der Lokomotivtheile 
spenden muss. elche Errungenschaft die Beleuchtung des 
Tenderkohlenraumes von einer ausgiebigen festen Lichtquelle 
aus bedeutet, vermag nur der in vollem Umfange zu würdigen, 
der es selbst erfahren hat, wie schlecht sichs im trüben Däm- 
merschein der Handlaterne mit der durch die Umstände ge- 
botenen Eile Kohlen klopit. Nicht minder wie für die Rei- 
senden und das Lokomotivpersonal ist die Gasbeleuchtung aber 
auch eine Wohlthat für das Stations- und Zugpersonal ge- 
worden, dessen vielseitige Beanspruchung durch die Oelbe- 
leuchtung ja jetzt noch auf vielen, namentlich untergeordneter 
Bahnstrecken zu beobachten ist. In den Wagen der Personen- 
züge erstreckt sich die Gasbeleuchtung nur auf die Innen- 
räume einschliesslich derjenigen für das Dienstpersonal in den 
Packwagen. Die zur Signalisirung des Zugschlusses dienenden 


Laternen werden vorläufig — soweit bekannt — nur bei den 
eigenartigen Zügen der Berliner Stadtbahn gleichfalls mit Fett- 
gas gespeist, im übrigen aber bei den Personenzügen der 
Preussischen Staatseisenbahnen mit Oel oder Petroleum be- 
dient, welches letztere. zwar nicht für die Anwendung zur 
Innenbeleuchtung zugelassen ist (wegen der Entzündungs- und 
Brandgefahr), für die Aussenbeleuchtung aber dem Oel pflanz- - 
lichen Ursprungs gegenüber erhebliche Vortheile bietet. 
Bekanntlich besteht diese Zugschlussbeleuchtung aus. den 
beiden auf dem Dache oder zu den Seiten desselben ange- 
brachten Oberwagenlaternen und der an der Bufferstange öder 
am Zughaken der letzten Wagenstirnwand hängenden Zug- 
schlusslaterne. Alle drei Laternen sind bei der Berliner Stadt- 
bahn durch kurze Gummischläuche an absperrbare Ableitungen 


der ohnehin erforderlichen Gasleitung des Wagens ange- 
schlossen, wobei der Zugschlusslaterne wegen des bequemeren 
und zuverlässigeren Anschlusses der Gaszufuhr ein Platz hart 
an der Wagenrückwand und dicht über dem Zughaken ange- 


wiesen worden ist. Bei der Stadtbahn war für die Beleuchtung 

der Zugschlusssignale durch Gas wohl in erster Linie die min- 

dere Zuverlässigkeit der Oellaternen — selbst der, neuesten 
vollkommensten Bauart — immerhin massgebend, da sie eine 

* Weile-nach dem Anzünden sowohl als nach langer Fahrt der 

' Wartung bedürfen und zwar unter allen Umständen und 
ganz abgesehen von kleinen Zwischenfällen, die nicht einmal 
bei der gut gepflegten Zimmerlampe ausgeschlossen sind. 
Gerade im Stadtbahnbetriebe mangelt für diese Wartung die 
Zeit. Begünstigung fand hier die Beleuchtung durch Gas in 
dem Umstande, dass nur eine eng begrenzte Zahl von Wagen 
als Schlusswagen in Frage kam, also auch nur diese mit 
Abzweigungen und Hähnen für die Laternen sowie mit dem 
Behälter für den vermehrten Gasvorrath zu versehen waren. 

Hiermit ist gleichzeitig der Punkt berührt, welcher bei 
den Personenzügen der Hauptbahnen zu einer verschieden- 
artigen Behandlung der Leuchtquelle in den Signallaternen an 
der Spitze und am Schlusse des Zuges geführt hat. An der 
Spitze des Zuges steht immer eine Lokomotive: welcher Wagen 
am Schlusse des Zuges stehen wird, ist nicht abzusehen; wollte 
man ‘also auch den Zugschluss mit Gas beleuchten, so würde 
nichts übrig bleiben, als sämmtliche Personen- und Gepäck- 
wagen mit den Einrichtungen für die Gasbeleuchtung der 
Schlusssignale zu versehen, ebenso wie sie jetzt schon mit 
Signallaternenstützen versehen sein müssen. Immerhin würden 
aber auch dann noch Schwierigkeiten entstehen, sobald ein Eil- 
gutwagen oder ein sonst nicht für den regelmässigen Dienst in 
Personenzügen bestimmtes Fahrzeug an den Zugschluss gestellt 
werden müsste, da diesem der Gasvorrath fehlen würde. 

Die überwiegende Mehrzahl der zur Personenbeförderung 
dienenden Züge würde allerdings am Zugschluss "mit Gas zu 
beleuchten sein, wenn alle Personen- und Personenzug-Gepäck- 
wagen an der einen Seite mit Gasanschlüssen für die Ober- 
wagenlaternen, an beiden Seiten aber mit solchen für die 
untere Zugschlusslaterne versehen würden. Für die Anschlüsse 
zu den Oberwagenlaternen genügt eine Seite, weil letztere nach 
der Signalordnung nicht wie die Schlusslaterne „an der Hinter- 
wand des letzten Wagens“ zu sitzen brauchen, sondern nur 
„am letzten Wagen“; dieselben können also auch an dessen 
Vorderwand aufgesteckt werden. 

Neben dem Vorzuge der grösseren Zuverlässigkeit hätte 
die Zugschlussbeleuchtung durch Gas vor derjenigen durch Oel 
den Vortheil voraus, das Stations- und Zugpersonal hinsichtlich 
der Wartung weniger zu beanspruchen. 

Leider spricht nun aber auch der Kostenpunkt, vorläufig 
wenigstens, nicht zu Gunsten des Gases, selbst auf Bahnstrecken, 
wo dieses schon bei der Innenbeleuchtung das Oel verdrängt 
hat. Ohne Vermehrung des mitgeführten Gasvorraths wird die 
nachträgliche Einrichtung eines Personenwagens 50 44 kosten; 
tritt hierzu die Nothwendigkeit, die Gasbehälter zu vermehren, 
wobei eine solche um 200 1 Inhalt in allen Fällen ausreichen 
würde, so erhöhen sich diese Kosten um 100 % für den Wagen. 
Günstiger gestaltet sich dies bei neuen Wagen, bei welchen 
unter allen Umständen ein Mehraufwand an Anlagekosten von 
50 44 ausreichen würde. 

Es liegt nahe, noch der Verschiedenartigkeit in der Brenn- 
zeit zu gedenken, welche bei den einzelnen Wagen des Zuges 
gegenüber dem Schlusswagen entsteht, sofern der Gasvorrath 

der Flammenzahl angepasst ist und bei jedem Wagen auch auf 

die 3 Schlussflammen gerücksichtigt wurde; im äussersten Falle 
könnte der Schlusswagen eine Neufüllung nöthig machen, 
wenn der Verbrauch der übrigen Wagen dıes noch nicht er- 
forderte. Als Nachtheil ist dies aber kaum zu bezeichnen, da 
andererseits auch durch Benutzung der Kleinsteller für die 

Kongo ns die von vornherein ungleichmässige Brenn- 

zeit der einzelnen Wagen sehr erheblich verändert werden kann. 

Bei der Erheblichkeit der Kostentrage wird es wohl noch 
geraume Zeit währen, bis auch vom Zugschluss-Signallicht bei 
den Personenzügen das Oel verdrängt sein wird. Tritt dieser 
Zustand erst ein, dann ist eszur Einführung der Gasbeleuchtung 
bei den Signal- und Führerstandslaternen aller Lokomotiven, 
soweit diese im Bereiche von Gasfüllstationen verkehren, nur 
noch ein kurzer Schritt, der zudem — im Gegensatze zur Zug- 
schlussbeleuchtung — durch die Kostenfrage begünstigt wird, 
insofern es sich hier wieder um eine regelmässige Benutzung 
der Gaseinrichtung in ihrem vollen Umfange handelt. Natur- 
gemäss würden Lokomotiven, welche nicht regelmässig der 
Beleuchtung bedürfen, für die Gasbeleuchtung nicht einzu- 
richten sein, immerhin würde sich diese aber schon bei 600 bis 
700 jährlichen Brennstunden hinsichtlich der Kosten nicht un- 
BOHREN stellen, als Oelbeleuchtung. Somit würden dann von 
en im fahrenden Zuge erforderlichen Lichtquellen, abgesehen 
von den Handlaternen der Lokomotiv- und Zugbeamten, nur 
noch diejenigen im Packwagen und am Schlusse der Güterzüge 
für Oelbeleuchtung verbleiben; letztere auf absehbare Zeiten, 
da die Einrichtung von Güterwagen zur Gasbeleuchtung nicht 
in Frage kommen kann; erstere, soweit die Kostenfrage es 
zweckdienlich erscheinen lässt. Da es sich hier (in den Güterzug- 
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Packwagen) um Innenbeleuchtung handelt, könnte neben den 
Kosten höchstens noch die Reinlichkeit der Beleuchtung eine 
Rolle spielen. Nur in den selteneren l'ällen der regelmässigen Be- 
nutzung ein und derselben Güterzug-Packwagen in schnellfahren- 
den Güterzügen wird eine solche Zahl von Jahresbrennstunden für 
den einzelnen Wagen zu verzeichnen sein, dass, wenn die Mög- 
lichkeit der Gasfüllung gesichert ist, der Aufwand für die Gas- 
einrichtung vortheilhaft erscheint. _ 


Etwas anders gestaltet sich die Sachlage bei den Zügen 


solcher Nebenbahnlinien, welche sehr lang sınd und nicht an 


beiden Endpunkten in Hauptbahnstrecken übergehen. .Bei 
solchen Bahnen wird selbst die Koupeebeleuchtung der Personen- 
wagen durch Pintschgas nur auf Grund sorgfältiger Kosten- 
ermittelungen empfohlen werden können; nicht selten werden 
diese für die wenigen Brennstunden (bei ausfallendem Nacht- 
dienst) und die geringen NED an die Helligkeit des Wagen- 
innern den grossen Aufwand, welcher mit der Speisung durch 
Gastransportwagen verbunden ist, sehr unwirthschaftlich er- 
scheinen lassen. In solchen Fällen wird die Kerzenbeleuchtung 
— unter Beachtung aller Nebenumstände — der Gasbeleuchtung 
überlegen sein und bleiben. Kurze, beiderseits an Hauptbahnen 
anschliessende Nebenbahnen dürften hingegen hinsichtlich der 
Koupeebeleuchtung für die Ausbreitung der Gasbeleuchtung 
günstiger sein. 


Die vorstehenden Betrachtungen über den derzeitigen 
und den idealen Stand der Gasbeleuchtung in Eisenbahnzügen 
drängen sich — gewissermassen als Vorwort — auf, sobald man 
der Frage der elektrischen Zugbeleuchtung näher tritt, welche 
vor kurzem in dem „Archiv für Eisenbahnwesen“ erörtert wurde. 


Wir folgen nachstehend im wesentlichen dieser Darstellung. 


Bei den erheblichen Fortschritten, welche die elektrische 
Beleuchtung sowohl für die freien Plätze, als für grosse und 
kleine Räume im letzten Jahrzehnt gemacht hat, darf es nicht 
Wunder nehmen, dass auch deren Anwendung auf Eisenbahn- 
An vielfach und in ausgedehntem Masse versucht worden ist 
und noch wird. Zum Theil waren die versuchenden Eisenbahn- 
verwaltungen vor die Frage des Ersatzes der unzureichenden 
Beleuchtung durch Oel oder Kerzen gestellt; in diesen Fällen 
glaubte man, mit der elektrischen Beleuchtung die bereits er- 
probte Beleuchtung mit Fettgas überholen zu können; man 
wollte sich nicht erst auf letztere Beleuchtungsart einrichten, da 
bei dem Siegeszuge der elektrischen Beleuchtung es doch nur 
eine Frage der allernächsten Zeit zu sein schien, dass auch die 
Eisenbahnzüge elektrisch beleuchtet würden. Gleichzeitig könnte 
dann der elektrische Strom den Zwecken der Zug-(Interkommu- 
nikations-)signale, der ausgiebigen Streckenbeleuchtung durch die 
Lokomotivlaternen und vielleicht gar der Bremsung dienstbar 
N werden — so dachten die glühendsten Verehrer der 

lektrizitätsanwendung. Andere Verwaltungen — nämentlich 
im Auslande — betrachteten die Frage vom Standpunkte der 
Mode, die für einen geschmackvoll eingerichteten Eisenbahnzug 
die Glühlichtbeleuchtung ebenso erwünscht erscheinen liess, 
wie für die Säle, wenngleich im Zuge der Vortheil der gerin- 
geren Wärmeentwickelung nicht erheblich ins Gewicht fiel. 
Noch andere Verwaltungen unterzogen die Einrichtung dem 
Versuche lediglich, um zur Erprobung derselben Gelegenheit zu 
geben und dem Andrängen der betheiligten Elektrizitätswerke 
nachzugeben, ebenso wie allen anderen Neuerungen, welche 
irgend Aussicht auf Erfolg versprechen, der Weg des Ver- 
suches bei den Eisenbahnen nicht versagt zu werden pflegt. 
In der allerletzten Zeit endlich, nachdem die Hochfuth der 


Meinung für elektrische Beleuchtung von Eisenbahnzügen be- 


reits verlaufen war, erhielt die Frage einen erneuten Anstoss 
durch die Befürchtungen. welche der Wannsee - Eisenbahn- 
unfall hinsichtlich der Feuergefährlichkeit der Gasbeleuchtung 
für Eisenbahnzüge erweckte. Die Berechtigung dieser Befürch- 
tungen soll hier nicht erwogen werden, es sei nur bemerkt, dass 
sie thatsächlich, nachdem die ruhige Ueberlegung ‘wieder platz- 
egriffen hat, wohl kaum noch gehegt werden. Bei dem grossen 
mfange, den die versuchsweise Anwendung der Elektrizität 
auf die Zugbeleuchtung angenommen hatte, fehlte ‘es natürlich 
nicht an den widersprechendsten Ergebnissen. Diese erklären 
sich einestheils aus der Schwierigkeit, alle in Rechnung zu 
ziehenden Nebenumstände in vergleichbare Zahlen umzusetzen, 
dann aber auch aus der Verschiedenartigkeit des Gesichts- 
punktes, aus dem die Versuche angestellt wurden. Sofern es 
sich darum handelte, einen aus hochfein eingerichteten Pullman- 
\ i die Frage wesent- 

lich einfacher, als wenn die Beleuchtung eines schnellfahrenden 
Personenzuges erwogen wurde, oder gar die Einrichtung des 
gangen Personenwagenparks einer Verwaltung. Ebenso musste 
as Ergebniss ein grundverschiedenes sein, je nachdem die An- 
wendung ohnehin vorhandener stromerzeugender Maschinen für 


‚zeitweise Beleuchtung am Tage — beim Durchtahren von 


Tunnels — in Frage stand, oder die Ausstattung des fahrenden 
Zuges mit allen für die. Beleuchtung während der Nacht er- 
forderlichen Einrichtungen. Au ii ar 


< 
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Sowohl als Modesache — bei den Pullmanzügen — als 
- auch für die beschränkte Zahl der Fälle, in welchen vorhandene 
- Stationsanlagen für die Tagesbeleuchtung auf Tunnelstrecken*) 


3 benutzt werden können, wird die elektrische Beleuchtung in 


Eisenbahnzügen ihren Platz ‘behaupten: für den gewöhnlichen 


 Zugverkehr scheint es dagegen zu’ einem vorläufigen Abschluss 


ekommen zu sein, welcher zu Ungunsten der Elektrizität, zu 
unsten des Fettgases ausgefallen ist, was natürlich nicht 


vielleicht, auch die Anwendung im gewöhnlichen Zugbetriebe 


0 
’ 
| hindert, dass mit den Versuchen fortgefahren und hier und da 
R 


y 


unter Opfern aufrecht. erhalten wird. Ebensowenig haben die 
bisherigen Versuche hinsichtlich der elektrisch gespeisten Loko- 


_ motivlaternen, Zugsignale und Bremsen ein Ergebniss gezeitigt, 
_ welches geeignet wäre, in diesen Dingen eine umfangreichere 


Anwendung der Elektrizität in absehbarer Zeit wahrscheinlich 
zu machen. 

Das vorstehende Urtheil: wird durch die Vorgänge der 
letzten Jahre hinsichtlich .der Zugbeleuchtung auf den Würt- 
tembergischen Staatsbahnen bestätigt. 

" , Württemberg hatte bis zum Jahre 1886 die Gasbeleuchtung 


' nur für die durchlaufenden Schnellzüge — beiläufig mit einem 


Aufwande von etwa 16000 44 — eingeführt, im übrigen aber 
die Kerzenbeleuchtung beibehalten. Im Jahre 1886 wurden der 
elektrotechnischen Fabrik in Cannstatt ausgedehnte Versuche 
(auf eigene Kosten) auf den Württembergischen Staatsbahnen 
verstattet und in -Erwartung der Ergebnisse derselben die 
weitere Einführung der Gasbeleuchtung 'wieder ausgesetzt. 
- Ueber diese Versuche ist mehrfach und eingehend durch Herrn 
Professor Dietrich berichtet worden**); auch hat die elektro- 
technische Anstalt zu Cannstatt vor etwa Jahresfrist in einer 
Broschüre das Versuchsergebniss dargelegt Nach diesen Dar- 
stellungen musste man annehmen, dass:in Bälde die Württem- 
bergischen Bahnen im gewöhnlichen Zugbetriebe Glühlampen 
verwenden würden. Das Gegentheil davon ist der Fall. In den 
dem Württembergischen Landtage vorgelegten Erläuterungen 
zum Etat für 1837/88 war angeführt, „dass die Frage, in welchem 
Umfange Gasbeleuchtung, in welchem Umfange elektrische Be- 
leuchtung zur Anwendung zu bringen sein werde, z. Z. noch 
nicht zu entscheiden, sondern einer weiteren Pıtfung vorzube- 
halten sei, mit Rücksicht auf d=n gegenwärtigen Stand der 
Elektrotechnik und in Erwartung des Ergebnisses der mit der 
elektrischen Zugbeleuchtung angestellten Versuche.“ Gleich- 
zeitig war zur Verbesserung der Beleuchtung in den Personen- 
wagen für die Finanzperiode 1887/89 ein Bedarf von 120000 #4, 
einschliesslich des Bedarfs für die Herstellung einer Fettgas- 
anstalt für die Gasbeleuchtung der Personenwagen, vorgesehen. 
Bei der Besprechung dieser Vorlage im Landtage (Mai 1887) 
wurde aus der Mitte der Landesvertretung darauf hingewiesen, 


dass die bisherige Einrichtung der Württembergischen Gas- 


beleuchtung keine vollkommene 
 Steinkohlengases bedient habe, ' 


ewesen sei, da man sich des 
ie Verbesserung sei daher zu 
billigen; dagegen möge »man dieselbe auf die durchgehenden 
Schnellzüge beschränken, -um dem ‚Fortschritte der elektrischen 
Beleuchtung, für ‘deren Herstellung Württemberg besonders 
geeignete Anstalten besitze, dıe Wege offen zu halten. Nach 
den Berechnungen des Protessor Dietrich und der elektrischen 
Anstalt zu Cannstatt sei für einen Personenzug von 7 Wagen 
mit Post u. s. w. für Herstellung der .elektrischen Beleuchtung 
-7-12000 #4. zu: rechnen! : Dabei werde 'betont, dass bei elek- 


 trischer Beleuchtung die Erhellung nicht erheblich höher, son- 


dern eher niedriger zu stehen komme, als bei Fettgas. Eine 
einzelne elektrische Kerze komme. für'1 Brennstunde auf etwa 


2,9 43 zu stehen, während alle anderen Beleuchtungsarten auf 


- mindestens drei und mehr Pfennig zu stehen kommen. Dabei 
sei da: elektrische J,icht auch sonst in jeder Beziehung der Gas- 


beleuchtung überlegen, :Die Ausdehnung der elektrischen Be- | 


leuchtung möge daher im Auge behalten werden. 
Diesen .Aeusserungen eines Landesvertreters ' hielt der 
Präsident des Staatsministeriums Dr. v. Mittnacht entgegen, dass 


der Standpunkt der Erläuterungen bezüglich der Beleuchtung 


der Personenwagen durch die derzeitige 


7 
5 


achlage bereits über- 
holt sei und zwar zu Ungunsten ‘der elektrischen Beleuchtung. 
Die eingehende -Prüfüng ‘durch. die Techniker der General- 


’ direktion der Staatseisenbahnen hat ergeben, dass die elektrische 
- Beleuchtung derzeit zur allgemeinen Einführung sich nicht 


_ eignet.. — Der von der elektrotechnischen Fabrik in Cannstatt 


] 
} 


längere Zeit hindurch auf eigene Kosten angestellte Versuch 


einer elektrischen Zugbeleuchtung: ist bis zu einem gewissen: 
Grade gelungen; möglicherweise wird die Einrichtung in der. 


':Der einzige, bis jetzt ‚bekannt "gewordene Fall dieser 
t bei der Glasgower Eisenbahn vor. i 


ei) 
e) Vergl. den Sitzungsbericht des Vereins 


Art lie = 
für Eisenbahn- 


_ kunde zu Berlin über die Sitzung vom 12. Oktober 1886, Glaser’s 


2 
; 


Annalen 1887, Heft 8. 


‘ anzunehmen, 


Ten ni un een 


: beleuchtung, 


Zukunft in einer Weise vervollkommnet werden, dass die allge- 
meine Einführung der elektrischen Beleuchtung der Personen- 
wagen ernstlich wird in das Auge gefasst werden können, aber 
derzeit sind wir nicht soweit, Mit der Einrichtung sind recht 
erhebliche Nachtheile verbunden; z. B. dass das elektrisch be- 
leuchtete Fahrzeug, der einzelne Wagen, nicht selbstänlig ist, 
sondern in Verbindung gebracht werden muss mit den übrigen 
Wagen und mit dem Gepäckwagen, dass die Bedienung und 
Beaufsichtigung der maschinellen Einrichtungen ein besonderes 
Personal erfordert; sowie dass die Dynamomaschine, die im Gepäck- 
wagen untergebracht wird, dort einen zu grossen Raum einnimmt.*) 
Der allgemeinen Eiaführung der elektrischen Beleuchtung steht 
ferner der Kostenpunkt entgegen. Die Einrichtung des ge- 
sammten Württembergischen Wagenparks für elektrische Be- 
leuchtung würde 1440000 ‚4 kosten, während die elektrische 
Fabrik nur 725000 44 bis 1060000 44 berechnen zu können 
glaubt. Das Anlagekapital für Oelgasbeleuchtung dagegen ist 
auf nur 540000 44 zu berechnen, und es käme also die Ein- 
richtung der Oelgasbeleuchtung um rund 900000 4 billiger, als 
die Einrichtung von elektrischem Licht. Was aber die Betriebs- 
kosten betrifft, so ist als unwahrscheinlich zu bezeichnen, dass 
bei elektrischer Beleuchtung ein Satz von ’2,92 & bis 3,98.% für 
jede Lampe und Brennstunde ausreichen sollte; dagegen ist 
wahrscheinlich, dass die Kosten der Oelgasbeleuchtung sich 
wenig über 3 4% für die Flamme und Stunde stellen. Es ist 
nicht abzusehen, wann etwa die elektrische Beleuchtung, na-- 
mentlich bezüglich des Kostenpunktes, in einer Weise vervoll- 
kommnet werden wird — wenn es überhaupt geschieht — dass 
diese Beleuchtung angewendet werden kann. | 
Nachdem dann der Ministerpräsident noch den Plan der 
Regierung hinsichtlich Verwendnng der bereitgestellten :Mittel 
entwickelt hatte, schloss er seine bedeutungsvolle Rede mit dem 
Bemerken, dass dem Wunsche der elektrotechnischen Fabrik in 
Cannstatt, es möge ihr gestattet werden, auch ternerhin Ver- 
suche in einem ihr zur Verfügung gestellten Württembergischen 


' Eisenbahnzuge zu machen, in der Voraussetzung willfahrt wor- 


den sei, dass der Eisenbahnverwaltung weitere Kosten, als die 
Beleuchtung ohnedem machen würde, hierdurch nicht zufällen. : 

Die Württembergischen Versuche sind mit grosser Gründ- _ 
lichkeit 'angestellt worden, haben einen für die Beurtheilung 
ausreichenden Zsitraum umfasst und schliesslich auch eine — 
wenngleich rein sachliche — so doch auch wohlwollende Beur- 
theilung gefunden. In Hinsicht hierauf ist dem in der Rede 
des Ministerpräsiden:en v. Mıttnacht klar dargelegten Ergebniss -- 
doppelte Beachtung beizumessen. 2 

Zu demselben Ziele, wie in Württemberg, haben die Er- 
örterungen geführt, welche in der neuesten Zeit zwischen an- 
deren Deutschen Bahnverwaltungen und namhaften Elektrizitäts- 
werken stattgefunden haben. Denselben war zu Grunde gelegt, 
dass die Elektrizität in besonderen, jedem Wagen beizugebenden 
Sammlern aufzuspeichern sei, dass die Wagen, wie jetzt auf 
Gasfüllstationen, später auf Elektrizitätssammlerstationen, mit 
frischem Vorrath an Sammlern zu versehen seien, und schliess- 
lich, dass die Sammler so zu bemessen seien, wie es der bei 
Gas’ gebräuchlichen Brennzeit entspreche. Dergestalt war an- 
genommen, dass die Verwendung von Gas und Elektrizität 
gleiche Bequemlichkeit für den Betrieb bieten müsse, in erster 
Linie also die elektrische Kuppelung und die Mitführung einer 
Dynamomaschine zu entfallen habe, wenn sonst der Vergleich 
auf angemessene Vertheilung von Licht und Schatten bei beiden 
Beleuchtungsarten Anspruch erhebe. Auf dieser Grundlage 
eine elektrische Beleuchtung zu schaffen, welche bei gleicher ‘: 
Helligkeit ebenso billig oder gar billiger sei, als die’ Fettgas- 
musste vorläufig als unerreichbar bezeichnet 
werden. | 

So wird nun wohl noch eine: geraume Zeit verstreichen, 
bevor wir die elektrische Beleuchtung auch im gewöhnlichen 
Zugbetriebe in Anwendung sehen werden; um so sicherer ist 
dass — wenn sie eingeführt wird — dies ohne Be- 
anspruchung.-der Lokomotive zu irgend welcher Kraftleistung, 
abgesehen von dem vermehrten Zuggewicht erfolgt. Jedenfalls 
setzt uns die betriebssichere, zuverlas-ige und allen billigen An- 
sprüchen an Helligkeit entsprechende Fettgasbeleuchtung in 
den Stand, ruhig der Entwickelung der Dinge entgegenzusehen. 
*). Bekanntlich war im Packwagen eine von dessen Achse 
zu treibende Dynamomaschine aufgestellt, welche den Strom bei 
der besten der versuchsweise getroffenen Anordnungen in die ' 
eine Reihe der unter jedem Wagen paarweise angebrachten 
Akkumulatoren leitete und diese lud, während die andere Reihe 
zur Speisung der Lainpen diente und nach Entladung (je nach 
der Grösse der Akkumulatoren und der Zahl der Lampen nach 
fünf oder mehr Stunden) mit der erst genannten Reihe wechselte. 
Dergestalt war das Licht ganz unabhängig von der Fahr- 


geschwindigkeit des Zuges ein vollkommen ruhiges, 


Die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen und die Wilhelm-Luxemburger Eisenbahn 
im Rechnungsjahre 1887/88. 


Das Bahnnetz der Reichseisenbahnen, sowie der Wilhelm- 
Luxemburger Eisenbahn hat nach dem uns vorliegenden Be- 
richte über die Verwaltung derselben im Rechnungsjahre 1887/88 
gegenüber dem Vorjahre bezüglich seiner Gesammtausdehnung, 
der Anzahl der Stationen, der Länge der zweigleisigen Strecken 
und der Länge der Hauptbahnen, sowie Bahnen untergeordneter 
Bedeutung eine Veränderung nicht erfahren. Wir verweisen 
daher diesbezüglich auf das in Nr. 98 Jahrg. 1887 d. Ztg. Ge- 
sagte, und bemerken, dass nur die mittlere Jahresbetriebslänge 
für den Güterverkehr sich um 0,90 km von 1321,47 km auf 
1 322,37 km gehoben hat, für den Personenverkehr umfasste die- 
selbe wie im Vorjahre 1 304,07 km, die an das Bahnnetz an- 
schliessenden Gruben-, Industrie- und sonstigen Bahnen für 
nicht öffentlichen Verkehr hatten eine‘ Gesammtlänge von 
111,83 km (Anschluss an die Reichsbahnen) bezw. 67,62 km 
(Anschluss an die Din neu Eisenbahn), von diesen 
sind 102,62km bezw. 12,93 km normal- und 8,71 bezw. 54,69 km 
schmalspurig, 75,87 bezw. 2041 km werden mit Maschmen be- 
trieben und 35,46 bezw. 47,21 km werden durch Pferde hezw. 
anderweitig betrieben. Ausserdem befinden sich an der Strecke 
Strassburg-Basel auf Schweizerischem Gebiet eine Anschluss- 
bahn von 1,58 km Länge und an der Strecke Esch-Redingen 
Anschlussbahnen von zusammen 14,77 km Länge. 

Verkehrsverhältnisse. Wenngleich die Steigerung, welche 
die Hauptarten des Verkehrs im Jahre 1886/87 gezeigt hatten, 
sich im Jahre 1887/88 nicht in allen Theilen erhalten hat, so 
weisen doch die Gesammtergebnisse des. Berichtsjahres gegen 
diejenigen des Vorjahres eine beträchtliche Zunahme auf. 

Die Gesammteinnahme ist im Vergleich zum. Vorjahre 
von 46465128 auf 49564198 4, also um 3099070 M = 6,7 pCt. 
gestiegen, während die Betriebsausgabe eine Steigerung von 
28062439 auf 28947 546 4, also nur um 885107 .4 = 3,2 pCt. 
erfahren hat, der Betriebsüberschuss dagegen von 18402689 
auf 20 616 652 „4, also um 2213 963 „4 = 12,0 pCt. gewachsen ist. 

‘ Beim Personenverkehr ist die Gesammtzahl der beför- 
derten Personen zwar von 12525 034 auf 12 647 753, also um 122719 
Personen = 1,0 pCt. gestiegen, die erzielte Gesammteinnahme 
aber von 10260799 auf :10 173 167 44, also um 87 632.4 = 0,9 pCt. 
gesunken. Gleichwie die Anzahl der beförderten Personen ge- 
wachsen ist, hat auch die kilometrische Leistung der Personen- 
wagen eine Steigerung von 72957 957 auf 74 559 362 Achskm, also 
um 1601405 Achskm = 29,2 pCt. erfahren. 

Der Rückgang der Einnahme aus dem Personenverkehr 
entspringt nur zu einem kleinen Theile aus dem Binnenverkehr, 
welcher von 7 211954 auf 7204079 44 oder um 7 875 4 = 0,1 pCt. 
gesunken ist; einen stärkeren Ausfall zeigt der direkte Ver- 
kehr, dessen Erträgniss sich von 2453570 auf 2366 074 4, also 
um 87496 «4 = 3,6 pCt. verringert hat; dagegen weist der 
Durchgangsverkehr eine kleine Steigerung der Einnahme, näm- 
lich von 592488 auf 600131 .4, also um 7643 #4 = 1,3 pCt. 
auf. Begründet ist der Rückgang des Ertrages aus der Per- 
sonenbeförderung im wesentlichen dadurch, dass infolge der 
‘grossen Truppenübungen im Monat September 1886 der Ver- 
kehr aussergewöhnlich belebt war, so dass die Einnahme aus 
diesem Verkehrszweige allein im Monat September 1886 gegen 
den gleichen Monat des Jahres 1887 sich um 50767 44 höher 
stellt. Aber auch der aussergewöhnlich lange und schneereiche 
Winter, sowie der durch die politischen Verhältnisse sehr be- 
schränkte Verkehr nach Frankreich haben die Erträgnisse sehr 
ungünstig beeinflusst. 

Auch die Einnahme aus dem Gepäckverkehr stellt sich 
geringer als im Vorjahre und zwar ist dieselbe von 613963 auf 
584012 4, mithin um 29951 .4 = 4,9 pCt. zurückgegangen. 
Veranlasst ist diese Mindereinnahme theils durch den Rück- 
gang des Personenverkehrs, theils aber durch die fortgesetzte Zu- 
nahme des Expressgutverkehrs, dessen Tarif wie im Vorjahre 
Ri Einheitstaxe von 0,258 für 5kg und Ikm zu Grunde ge- 
egt ist. 

n Als besonders befriedigend erweisen sich die Ergeb- 
nisse des Güterverkehrs, bei welchem die Beförde- 
rungsmenge von 9880578 auf 10775542 t oder um 894969 t = 
9,1 pCt, und die entsprechende Einnahme von 31162217 auf 
33 309 850 „4, also um, 2147683 „4 = 6,9 pCt. dem Vorjahre 
gegenüber gestiegen sind, während die kilometrischen Leistun- 
gen der Güterwagen von 359 386 356 auf 378405 680 Achskm, also 
nur um 19019324 Achskm = 5,3 pCt. Bertiegen sind, woraus 
sich eine vortheilhaftere Ausnutzung der Güterwagen ergibt. 

Mit Ausnahme des Erträgnisses aus der Beförderung von 
Brennmaterialien (Steinkohlen, Kokes und Holz) haben sich die 
Einnahmen bei allen übrigen Tarifklassen zum Theil erheblich 
gehoben, und zwar hauptsächlich bei dem Eil-und Expressgut. von 
926 814 auf 952 711 4, also um 25 897 .4 = 23,8 pCt.; beim Stückgut 
von 3508020 auf 3513 683 4, also um 5 663.4 = 0,2 pCt.; bei Gh- 
tern der allgemeinen Wagenladungsklassen von 2301055 auf 


3153098 4, also um 252043 4 = 8,7 pCt.; bei Gütern der Spe- 
zialtarife von 9567 681 „AM auf 10756 232 „4, also um 1188549 4 
= 192,4 pCt.; bei Roheisen, Eisenerzen und Steinen von 2598410 
auf 3320094 4, also um 721684 .4 = 27,8 pCt. Dagegen ist 
der Ertrag für die Beförderung von Steinkohlen und Kokes von 
10 843 676 auf 10808417 4, also-um 35259 4 = 0,3 pCt., sowie 
für Holz nach dem Ausnahmetarif von 816560 auf 805615 4, 
also um 10945 .4 = 1,3 pCt. zurückgeblieben. ’ 

Auch der Viehverkehr hat dem Vorjahre gegenüber einen 
kleinen Ausfall erfahren, indem die Einnahme aus demselben 
von 471685 auf 469236 „4, also um 2449 #4 = 0,5 pCt. zurück- 
gegangen ist. 

Bei den drei Hauptgruppen des gesammten Güterverkehrs 
stellt sich das Einnahmeergebniss im Vergleiche zum Vorjahre 
im Binnenverkehr auf 9 631 378 (gegen 8 377 965) 4 = + 1253413 
Mark oder + 15,0 pCt., im direkten Verkehr auf 19427 301 
(gegen 17609455) „4 = + 1817846 44 oder + 10,3 pCt. und im 
Durchgangsverkehr auf 6506 924 (gegen 6838 089) 4 = — 131 165 
Mark oder — 2,0 pCt. . 

Mit Beginn des Rechnungsjahres 1887/88 gelangten für 
gewisse Stückgutsendungen ermässigte Sätze zur Einführung. 
Von der Gesammteinnahme des Stückgutverkehrs im Berichts- 
jahre (3 508 020 44) entfallen auf die Beförderung zu ermässigten 
Sätzen 266 502 „44 oder 7,6 pÜt. % 

Im Personenverkehr ordnen sich die bedeutenderen 
Stationen nach der Anzahl der zu: und abgegangenen Personen 
(und zwar über 300000), wie folgt: Strassburg mit 2292912, 
Mülhausen mit 1771271, Metz mit 1253330, Colmar mit 735 838, 
Luxemburg mit 710853, Saargemünd mit 653880, Diedenhofen 
mit 420 104, Zabern mit 345809, Schlettstadt mit 345685, Basel 
mit 340374 und Hagenau mit 317537 Personen; dagegen nach 
den Einnahmen (und zwar über 100 000 44) Strassburg 2454 984 4, 
Mülhausen 974262 4, Metz 944 734 „MA, Basel 912571 4, Luxem- 
burg 559.358 4, Colmar 452812 4, Zabern 207140 4, Dieden- 
hofen 197194 4, Schlettstadt 174430 4, Saarburg 168762 4 
(mit 203663 Personen), Saargemünd 158413 .4 und Hagenau 
143013 4 i 

Für den Güterverkehr ordnen sich der Bedeutung nach 
die Stationen (mit einem Verkehr über !,, Million Tonnen): 
Saargemünd 1 668246, Diedenhofen 1 200 117, Wasserbillig 1 195 988, 
Völklingen 1183604, Bettingen 1026 167, Strassburg 1007 586, 
Basel 896149, Esch 836709, Stieringen-Wendel 676322, Sierck 
670.087, Ulflingen 656 168, Oettingen-Rümelingen 565 288, Tetingen 
i/Luxemburg 537047, Kochern 536241 und Hayingen 506432 t, 
nach dem Geldertrage (mit über 800000 4): Strassburg 
6139195 „4, Diedenhofen 5498 326 4, Basel 4401903 4, Mül- 
hausen 3210111 44. Metz 2061544 „4, Luxemburg 1442 304 4, 
Düdelingen 1 376 802 4, Deutsch-Oth 1 304 420 44, Esch 1 156 219 4, 
Oettingen-Rümelingen 1120896 .4, Alt-Münsterol 1114525 44, 
Hayingen 989 070 „4, Schiltigheim 970908 „4, Colmar 884 497 4 
und Dieuze 844 717 #4 

Finanzielle Ergebnisse. Von derGesammteinnahme 
von 49564198 (gegen 47182330) 44 entfielen auf die Reichs- 
bahnen 42922552 (gegen 41281640) „4 und auf die Wilhelm- 
Luxemburger Bahn 6 641646 (gegen 59006%) “4 Von dieser 
Gesammteinnahme kamen auf den Personen- und Gepäckverkehr 
10 769 281 (gegen 10887 987) X4 und zwar hiervon auf die Reichs- 
bahnen 9934040 (gegen 10076349) 44 und auf die Wilhelm- 
Luxemburger Bahn 835 241 (gegen 811638) „4, auf den Güter- 
verkehr 35565603 (gegen 32625509) „4, hiervon entfielen aut 
die Reichsbahnen 30231461 (gegen 27961454) „4 und auf die 
Wilhelm-Luxemburger Bahn 5 334 142 (gegen 4 664 055) 44; an Ver- 
gütung für Ueberlassung von Bahnanlagen und für Leistungen 
zu Gunsten Dritter wurden 832133 (gegen 793252) 44 und an 
Vergütung für Ueberlassung von Betriebsmitteln 1138356 
(gegen 961674) „4, an Erträgen aus Veräusserungen 561 167 
(gegen 1266941) 4, an Wittwen- und Waisenge Gen 
190 999 (gegen 182454) .4 und an verschiedenen sonstigen Ein- 
nahmen 505 659 (gegen 464512) “4 vereinnahmt. NE 

Die Gesammtausgabe bezifferte sich-auf 2894 756 
(gegen 28062439) 4 = 58,4 (gegen 59,4) pCt. der Einnahme und 
zwar entfielen hiervon auf die Reichsbahnen 23967251 (gegen 
23 298690) A —= 55,8 (gegen 56,4) pCt. der Einnahme nd: auf 
die Wilhelm-Luxemburger Bahn 4980 295 (gegen 4763749) 4 = 
75,0 (gegen 80,7) pCt. der Einnahme. Diese Gesammtausgabe 
setzt sich aus folgenden Einzelposten zusammen: Besoldung 
der etatsmässigen Beamten 7 248 718.(gegen 7.157574) „4, Wittwen- 
und Waisengelder auf Grund des Gesetzes vom 20. April 1881 
63213 (gegen 53153) A, andere persönliche Ausgaben 4 733 862 
(gegen 4593 497) 4, allgemeine sachliche Kosten 1567750 (gegen 


.1407 003) 44, Kosten der Unterhaltung der Bahnanlagen 3 305 726 


(gegen 2 944 867) 44, Kosten der Züge 2 116 992 (gegen 1 687 846) 44, 
Unterhaltung der Betriebsmittel 3258347 (gegen 3367215) 4, 
Kosten für Erneuerung des Oberbaues 1725 329 (gegen 20 822284) 4, 


Kosten für Erneuerung der Betriebsmittel 556 913 (gegen 578371) 44, | 


‚Kosten für Erneuerung und Ergänzung der übrigen Bahnanlagen 
427 022 (gegen 445 797) 44, Kosten der Benutzung fremder Bahn- 
anlagen 2810321 (gegen 2789960) .& und Kosten der Benutzung 
fremder Betriebsmittel 1133 354 (gegen 954 874) 

Der sich hieraus ergebende Ueberschuss, welcher 
an die Reichshauptkasse abgeführt: wurde, beziftert sich auf 
20 616 652 (gegen 19119891) „4 und entfallen hiervon auf die 
Reichsbahnen 18955 3801 (gegen 17982950) „4 und auf die 
Wilhelm-Luxemburger Bahn 1661 351 (gegen 1136941) „4 

Das volle Anlagekapital der Reichsbahnen von 471 667 223 4 
bezw. das um 91433428 4 gekürzte und sich auf 380 233 794 4 
belaufende Anlagekapital hat sich durch den erzielten Ueber- 
schuss mit 4,37 bezw. 5,42 (gegen 4,07 bezw. 5,06) pCt. verzinst. 
Das Anlagekapital der Wilhelm- Luxemburger Eisenbahn von 
54 665 503 44 hat sich unter Zugrundelegung der nachgewiesenen 
Einnahmen und einer reinen Betriebsausgabe (also ausschliess- 
lich der Pacht und abgesehen von den in das Schuldkonto zu 
übernehmenden Beträgen) von 29689382 #4 bei einem Ueber- 
schusse von 3672714 #4 mit 6,72 pCt. verzinst,. Nach Abzug 
der jährlich zu erstattenden, in das Schuldkonto einzutragenden 
Beträge, mit Ausnahme der Zinsen, welche letztere nach 
Kapitalisirung dem Anlagekapital zugeschlagen sind, mit 
699 076 #4, berechnet sich der Ueberschuss auf 2973 637 4 und 
beträgt die Verzinsung alsdann 5,44 gegen 4,56 pCt. im Vorjahre, 
N . Bei dem umfangreichen Netze der Reichsbahnen ıst es 
selbstverständlich, dass die verschiedenen Linien desselben je 
nach ihrer Länge und ihrer Lage eine ganz verschiedene Be- 
deutung für den Verkehr haben, wie im Vorjahre lassen wir 
nebenstehend eine Uebersicht der einzelnen Strecken folgen, aus 
welcher neben der Betriebslänge die Einnahme und Ausgabe, 
sowie der Ueberschuss bezw. bei einigen Linien die Mehrausgabe, 
ferner der Zinsenertrag des Anlagekapitals in Prozenten und die 
‚Mehrausgabe in Prozenten ersichtlich ist. 


Elektrische Beleuchtung. Die elektrische Be- 
leuchtungsanlage auf dem Centralbahnhofe zu Strassburg hat 
eine Erweiterung erfahren. Ferner wurde die elektrische Glüh- 
lichtbeleuchtung des Betriebs-Direktionsgebäudes eingerichtet 
und. die Auswechselung der Glühlampen dos Systems Edison 
durch Siemens’sche Lampen bis zum Schlusse des Berichts- 
jahres vollständig durchgeführt. Die im März 1887 begonnene 

inrichtung der elektrischen Beleuchtung auf. dem Bahnhofe 
Metz-Sablon wurde in der ersten Hältte des Monats Juli 1887 
fertiggestellt und mit 22 Bogenlampen zu 3000 Normalkerzen, 
sowie 26 Bogenlampen zu 1000 Normalkerzen in Betrieb ge- 
nommen. Ferner wurde die Herstellung der elektrischen Be- 
leuchtungsanlage auf dem Bahnhofe Saargemünd im Juli 1887 
in Angriff genommen. Ihre Inbetriebnahme mit 11 Bogen- 
lampen zu 3000 Normalkerzen, 25 Logenlampen zu 1000 Nor- 
malkerzen und 4 Glühlampen zu 16 Normalkerzen erfolgte be- 
reits im Monat September 1837. 

Erweiterung der Bahn. Der Ausbau eines zweiten 
Gleises zwischen Saaralben und Berthelmingen ist vollendet. 

Etwa die Hälfte der zur Herstellung einer normalspurigen, 
sekundär zu betreibenden Eisenbahn von Hagendingen 
nach Gross-Moyeuvre erforderlichen Erdarbeiten ist be- 
wältigt, die Streckenbauwerke als Brücken und Durchlässe 
sind zum grössten Theile vollendet und der Rest in Ausführung 
begriffen. Der Oberbau der im ganzen 10,3 km langen Strecke 
ist bereitg vom Bahnhofe Hagendingen aus auf 1200 m Länge 
verlegt, das Material für die ganze Strecke angeliefert. Die 
Hochbauten auf den Bahnhöfen sind angefangen. 

Die Herstellung des zweiten Gleises von Courcelles nach 
Teterchen, von Hargarten nach Wadgassen, von Wadgassen 
nach Bous, von Wadgassen nach Völklingen, der Verbindungs- 
kurven bei Saargemünd und die Verlegung der Linie Bitsch- 
Saargemünd unter Ueberschreitung des Bahnhofes Folpers- 
weiler sind in der Ausführung begriffen. 

Für die Bahn Rothau-Saales (resp. Weiterführung 
der Bahnlinie Strassburg-Rothau) sind die generellen Vorar- 
beiten ausgeführt und ist mit der speziellen Bearbeitung des 
Entwurfs begonnen, desgl. mit der Grunderwerbung für die 
Herstellung einer normalspurigen, sekundär zu betreibenden 
Eisenbahn von Buchsweiler nach Ingweiler. Die 
Vergebung der Unterbauarbeiten wurde durch Anfertigung 
von Spezialprojekten und Massenberechnungen vorbereitet. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Sequestration der Rumänischen Linie der Lemberg-Czerno- 
witz-Jassy-Risenbahn. 

Ganz unerwartet wurde diese Sequestration am 30. Ok- 
tober d. J. von der Rumänischen Regierung verfügt, ohne dass 
früher Unterhandlungen mit dieser oder Beschwerden gegen 
diese Gesellschaft vorangegangen wären. Das die Sequestra- 
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1) Einschliessliich Abzweigung nach Königshofen und 
Lutterbach-Mülhausen-Kanalhafen. 


2) Einschliesslich Hafenbahn und Abzweigung Strassburg- 
Schiltigheim. 


* Diese Strecken werden sekundär betrieben. 


tion anordnende Dekret führt aus, es sei der Rumänischen 
Regierung unmöglich, die Konti zu prüfen, weil in Bukarest 
keine besondere Buchführung für die Rumänischen Linien 
existire, dass das Bukarester Verwaltungskomitee ohne alle 
Vollmachten sei und nur der Form halber existire, dass die 
Konzessionäre sich immer geweigert hätten, den konzessions- 
mässigen Verpflichtungen mit Bezug auf das rollende Material 
Rechnung zu tragen. Endlich wird die Verwaltung der Rumä- 


nischen Linien überhaupt als eine schlechte bezeichnet, und 
aus allen diesen Gründen wird die Sequestration der Rumä- 
nischen Linien der Gesellschaft verhängt. Es handelt sich hier 
um eine zwangs- und strafweise Sequestration, nicht blos um 


eine Betriebsübernahme durch den Staat, wie eine solche aut 


Grund des derzeit bestehenden Sequestrationsgesetzes in Oester- 
. reich gegenüber garantirten Eisenbahnen möglich ist. Die 
Vertreter des Verwaltungsrathes der Lemberg - Czernowitzer 
Eisenbahn, welche sich nach Bukarest begeben haben, bemühen 
sich, die Anklagen des Regıerungsdekretes zu widerlegen, aber 
es ist keine Aussicht vorhanden, dass die Rumänische Regie- 
rung sich zu einer Rücknahme des Sequestrationsdekretes be- 
wegen lassen werde. — Der eigentliche Grund der Sequestra- 
tion ist, dass die vorjährigen Verstaatlichungsverhandlungen 
an den angeblich zu hohen Verkautsforderungen der Gesell- 
schaft scheiterten. Wir werden über den weiteren Verlauf 
dieser Angelegenheit demnächst berichten. Vorläufig sei be- 
merkt, dass die genannte Gesellschaft zwar die Intervention 
der Oesterreichischen Regierung in Anspruch nahm, dass aber 
letztere mit einer solchen kaum vorgehen kann, nachdeni die 
Gesellschaft in ihrer Rumänischen Konzession auf die An- 
rufung einer fremden Macht bei Differenzen mit der Rumä- 
nischen Regierung ausdrücklich Verzicht geleistet hat. — 
Inzwischen beruft die Lemberg-Ozernowitzer Eisenbahngesell- 
schaft auf den 14. November d. J. eine ausserordentliche Ge- 
neralversammlung, um ihren Aktionären über diese neue Lage 
des Unternehmens Bericht zu erstatten. Es wird da auch 
wahrscheinlich darüber Klarheit werden, inwiefern die An- 
schauung begründet ist, dass die Rumänisthe Regierung beab- 
sichtige, mit der Uebernahme des Betriebes der Rumänischen 
Strecke lediglich zu einer richtigen Schätzung der Einnahmen 
und Ausgaben beim Betriebe zu gelangen, um af Grund der- 
selben ein entsprechendes Ablö-ungsangebot machen zu 
können. Möglich ist es endlich, dass da auch die angebliche 
Absicht der Oesterreichischen Regierung, aut Grund des Se- 
questrationsgesetzes den Betrieb der Linie Lemberg - Czerno- 
witz-Suczawa schon demnächst zu übernehmen, zur Sprache 
kommen wird. 


Bahnvorlagen im Oesterreichischen Reichsrath. 
Gleich in der ersten Sitzung der am 25. v. Mts. zusammen- 


getretenen Session des Reichsrathes wurde der Staatsvoran- 


schlag für 1889 vorgelegt (siehe weiter unten), in welchem das 
Eisenbahnwesen eine hervorragende Stelle einnimmt. Der 
Handelsminister v. Bacquehem wird bereits in einer der ersten 
Sitzungen des Abgeordnetenhauses einen Gesetzentwurf, be- 
treffend die Vermehrung der Fahrbetiiebsmittel der Oester- 
reichischen Staatsbahnen, vorlegen, weil die. reichere Aus- 
stattung der letzteren mit Lokomotiven und namentlich mit 
Waggons sich als dringend geboten erwiesen hat. 


macht; im laufenden Jahre hat sich derselbe aber ausserordent- 


lich gesteigert, wozu die grossartige Entwickelung des Kohlen-. 


verkehrs in Böhmen nicht wenig beigetragen hat. Aus diesem 
Kronlande sind auch mehrfache darauf bezügliche Klagen er- 
schallt (siehe Nr. 84 S. 789 d. Zig). Wenn nun Margais 
v. Bacquehem die Ausrüstung der Staatsbahnen mit weiteren 
100 Lokomotiven und 1000 Kohlenwaggons beantragen und 
dafür bei dem Parlamente einen Kredit von 4% Millionen 
Gulden nachsuchen wird, so dürfte die legislative Genehmigung 
wohl erfolgen. — Eine andere Vorlage von Wichtigkeit wird 
das Gesetz über die statistische Gebihr im Waarenverkehr 
bilden Dasselbe ist schon vollständig ausgearbeitet, doch ist 
die Einbringung desselben nicht unmittelbar bevorstehend. 
Auch ein Gesetz über den Ausbau der Eisenbahnlinie Mostar 
(Rama-Mündung) bis Sarajewo (siehe Nr. 84 S. 789 d. Ztg.) 
wird dem Reichsrathe vorgelegt werilen, welches die Her- 
stellung einer direkten Verbindung der Hauptstadt Bosniens 
nicht blos mit jener der Herzegowina, sondern auch mit deu 
Dalmatinischen Hafenplätzen zu sichern und dadurch das Okku- 
pationsgebiet dem Seeverkehre vollständig zu erschliessen be- 
rufen sein wird. Bei der Anlage. ılieser Bahn dürften nicht 
unbedeutende Terrainschwierigkeiten zu überwinden seın, so 
dass ein gemischtes System von Adhäsions- und Zahnstargen- 
bahn in Aussicht genommen wird. Dieses Gesetz befindet sich 
Jedoch noch im Stadium der Vorbereitung. 


Eisenbahn-Vorkonzession in Oesterreich. 


Das .Handelsministerium hat dem Grossgrundbesitzer 
Grafen Markus Bethlen in Teremi (Siebenbürgen) die Bewilli- 
gung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine eventuell 
als Dampftrambahn auszuführende Lokalbahn von der Station 
Krems der Kaiser Franz Josefbahn über Stein (Mautern), 
Ober- und Unter-Loiber, Dürnstein, Weissenkirchen, Joching 
und Wösendorf nach Spitz an der Donau auf die Dauer von 
6 Monaten ertheilt, . BAL- 


Der Bedarf 
an rollendem Materiale hat sich bereits früher fühlbar ge- 


Strecke Vlarapass-Tepla-Trencsin-Teplitz 
die bereits eröffnete Strecke Brünn-Ungarisch-Brod mit den _ 


i minister. . ı 
Bei demselben sprach jüngst eine Deputation der Ge- 


Dankesdeputation an den Ungarischen Kommunikations- 


treidehändler vor, um ihm für die energischen zielbewussten 
und von Erfolg begleiteten Vorkehrungen zu danken, welche 
im Interesse der Hebung des Getreideexportes und der Ueber- 
windung der Konkurrenz auf den westlichen Absatzgebieten 
theils durch Herbeischaffung der erforderlichen Fahrbetriebs- 


; 
u 


mittel, theils durch Gewährung entsprechender Refaktien ins- 


besnndere auf den Ungarischen Staatsbahnen getroffen wurden, 
so dass der Getreidehandei in der Lage war, seinen Verpflich- 
tungen in verlässlicher Weise den ausländischen Kommittenten 
gegenüber zu genügen. Der Minister dankte für diese An- 
erkennung und betonte, dass er unablässig. die Erfordernisse 
des Handels studire und dessen Verkehrsbedürfnissen stets 
nach Möglichkeit zu entsprechen suche. Eine büreaukratische 
oder schablonenmässıge Verwaltung sei mit dem Wesen des Ver- 
kehres unverträglich, jene müssen sich daher nach diesen 


richten; der Ungarische Staat habe Millionen für die Hebung 


der Verkehrsmittel verausgabt; diese Summen würden untrucht- 
bar bleiben, wenn nicht eine rationelle Verkehrs- und Tarif- 


politik unter allen Umständen befolgt wird. N 


Tarifermässigungen für Zuchtvieh ans Steiermark. 

Der Kommunikationsminister hat im Einvernehmen mit 
den beiderseitigen Handelsministerien an die Ungarischen 
Eisenbahnen einen Cirkularerlass r 
ordnet wird, dass die für Zuchtviehtransporte geltenden Tarif- 


ermässigungen, die laut Taritheft I nur dann in Anwendung 


kommen dürten, wenn die Ursprungszeugnisse vom K. K. Han- 
delsministerium und den Bezirkshauptmannschaften ausgestellt 


erichtet, mit welchem ange- 


werden, fortan für jene Zuchtthiere, welche aus Steiermark 


importirt werden, allgemein gültig sind, auch wenn die Zeug- 
nisse nur von den Gemeindebehörden ausgestellt sind. } 


Bahneröffnungen der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn. 


Am 24. Oktober d. J. wurde die Lokalbahnstrecke Per- 
jamos-Varjas und am 28. Oktober d. J. die in Oesterreich ge- 


legene Endstrecke Ungarisch-Brod-Vlarapass der Mährischen 


Transversalbahn gleichzeitig mit der in Ungarn gelegenen 


ım Anschlusse an 


Stationen Aujezd - Luhatschowitz, Nezdenitz, Boikowitz, Pitin, 
Hradek, Bohuslawitz a. d. Vlara, Bilnitz-Brumov, Vlarapass, 
Nemsova und der Haltestelle Zahorowitz, sowie der Personen- 


halte- und Ladestelle Felsö-Szrnye dem öffentlichen Verkehr 


‚ übergeben. 


Der Wagenmangel und das Russische Getreide. 


Die Galizische Carl Ludwigbahn hat infolge des gestei- 
gerten Getreideverkehrs mit einem Mangel: an 
kämpfen. Die Verwaltung hat deshalb die Verladung von 
Getreide alla rınfusa vorläufig sistirt, und sie hat andererseits 


sämmtliche Oesterreichische und Deutsche Eisenbahnen aufge- : 


iordert, die der Carl Ludwigbahn gehörigen Wagen nach deren 
Ankunft an dem Bestimmungsorte sofort zurückzusenden und 
dieselben nicht anderwärts zu verwenden. Die Hauptursache 


Wagen zu 


der Steigerung des Getreideverkehrs ist der.hohe Rubelkours, - 


welcher die Galizische Route gegenüber den langen Russischen 


-Konkurrenzrouten nach Deutschland wieder konkurrenztähig 


gemacht hat, ferner weil die Russischen Bahnen den Getreide- Be 


transport nach Königsberg sistiren. mussten, welcher auf die 


Galizısche Route gelenkt wird. Es gelangen jetzt täglich etwa ; 


136 Waggons Russisches Getreide auf dıe Carl Ludwigbahn. 


Ungarisch-Schweizerisch-Französischer Verkehr. 


Die Verstaatlichung der. Ungarischen Westbahn und der. 
angekündigte, damit im Zusammenhange stehende Abschluss 
eines Peagevertrages zwischen der Südbahn und den Staats-.. 


bahnen bezüglich der Strecken Graz-Bruck (an der Mur)-Leoben 
dürfte nicht ohne weittragende Folgen bleiben. 


ab befindet sich nämlich die ganze Strecke von Bregenz über 


Von Neujahr .” 


Innsbruck, Wörgl, Bischofshofen, Selzthal, St. Michael, Leoben, 
Bruck, Graz bis zur Ungar. Grenze zwischen Fehring und Jenners- ; 


dorf im Betriebe des Staates, dieselbe ist ungefähr 720 km lang, 


Es wird nun ber einen Theil des Ungarisch-Schwei- ‘ 


zerisch-Französischen Ver 
zulenken, indem die Staatsbahnverwaltung einen Theil ‘des 
direkten Verkehrs zwischen Wien und Buchs bezw. Bregenz 
statt über Linz und Salzburg theilweise auf die Route Am- 
stetten-Klein-Reifling-Selzthal-Bischofshofen lenken will, welche 
— nebenbei bemerkt — um 23 km kürzer ist, als die bisher für 
die Bewältigung jenes Verkehrs ausschliesslich in Anspruch 
genommene Route Amstetten-Linz-Wels-Salzburg-Bischofshofen, 


‚deren Länge 242 km beträgt, während die Distanz zwischen 
den beiden hier in Betracht kommenden Endpunkten Amstetten 
über Klein-Reifling- :. 


und Bischofshofen über Oberösterreich, d. i, 
Selzthal-Steinach, nur 219 km ausmacht, 


ehrs von der Route über Wien ab- ; 


Trauerkundgebung für Hofrath Obermapyer. 
Im Klub der Oesterreichischen Eisenbahnheamten war 


‚unter dem Vorsitz seines neu gewählten Präsidenten, Regierungs- 


rath Raspi, die erste Versammlung dem Andenken des so früh 


. verstorbenen unvergesslichen Hotrathes Obermayer gewidmet. 


Der tiefen Trauer um den Dahingeschiedenen gab Regierungs- 
rath Dr. Eger beredten und wehmuthsvollen Ausdruck. Er 
schilderte in kräftigen Zügen dessen liebenswürdige Persön- 
lichkeit, welche kaum je einen Neider oder Gegner gehabt 
haben mag. Der Verblichene war trotz seiner unvergänglichen 
Verdienste um die Entwickelung des Oesterreichischen, ja so- 
gar des Ungarischen Eisenbahnwesens (da er sich diese Sprache: 
angeeignet hatte) von einer seltenen Bescheidenheit; die Peage- 
verträge, die vollkommene Parität der vertragschliessenden 
Bahnverwaltungen, ferner die gemeinsamen Bahnhöfe, die Ver- 
billigung der Personen- und Frachtentarife, die Weiterbildung 
des Stations-Akkordwesens, die Vereinfachung des Verschub- 
dienstes, die Normirung und Prämiirung des Materialverbrauches 
und so vieles andere verdankten zum Theile seiner Initiative 
oder Mitwirkung ihre gegenwärtige Gestaltung. Nachdem der 
Redner das öffentliche Wirken und die häuslichen Tugenden 
Obermayer’s geschildert, schloss er mit den Worten: „Bewahren 
wir dem Hingeschiedenen, der uns ein Muster treuer Pflicht- 
erfüllüng und warmherziger Kollegialität war, ein freundliches 
Andenken.“ 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Das hocherfreuliche, seit 20 Jahren zum erstenmale ein- 
getretene Ereigniss, dass der Oesterreichische Staatsvoranschlag 
nicht mit einem Defizite, sondern mit einem wirklichen Ueber- 
schusse von fast 200000 fl. schliesst, welcher sich sogar nach 
einer Gruppirung der Ziffern als Gebahrungsüberschuss von 
etwa 17 Millionen Gulden herausstellt, hatte trotz aller Wagen- 
kalamitäten auch auf die Bahnpapiere einen günstigen Einfluss. 
Staatsbahn (250,25), Nordwestbahn (167), Carl Ludwigbahn (212,75), 
Elbethal (201) und Südbahn (106) stiegen, Nordbahn (2455) blieb 
stationär; dagegen ist Lemberg-Czernowitz (208,50) wegen der 
im Eingange dieses Berichts erwähnten Sequestration stark 
gewichen. Ungarische Nordostbahn (167) schwankte unter dem 
Gerüchte der Verstaatlichung. 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 


In der Versammlung des Vereins am 9. Oktober d. J. 
sprach Herr Regieruugsrath Seebold über Produktions- und 


‚Preisvereinbarungen. Diese Vorgänge bieten, wie der Vor- 


tragende ausführte, auch wenn sie in engerem Sinne aufgefasst 


- und die Tarifvereınbarungen der Eisenbahnen nicht unter ihnen 


‚begriffen werden, für den Eisenbahnfachmann grosses Interesse, 


_ wurde an einem der G | 

“ Beispiele (Eisenzölle des Jahres 1879) näher beleuchtet. Der 

- ı Vortragende wies schliesslich noch auf die den Vereinigungen 

. anhaftenden Uebelstände hin, denen durch allgemeine staatliche 
Massnahmen nur sehr schwer abzuhelfen seın werde. 


‘weil sie die Tarifpolitik der Eisenbahnverwaltungen und die 


Selbstkösten des Betriebes beeinflussen können. Das Verlangen 
nach derartigen Vereinbarungen mache sich vorzugsweise dann 
ara wenn die wirthschaftlichen Verhältnisse eine gewisse 
tetigkeit zeigen, während es in Zeiten der Entwickelung und 
des raschen Fortschritts weniger zu Tage tritt. Daher erklärt 
es sich, dass noch vor kurzer Zeit an gewerbliche Vereinigungen 
nicht nelacht wurde, während sie jetzt, wo unsere wirthschaft- 
liche Entwickelung in mancher Beziehung eine gewisse Ruhe- 
zen zeigt, häufiger :geworden sind und in der öffentlichen 

einung auch nicht mehr die abfällige Beurtheilung erfahren, 


wie früher. Der Vortragende wies darauf hin, dass schon in 


- früheren Zeiten Einrichtungen bestanden haben, welche ähnliche 
. Bestrebungen verfolgten, wie die heutigen Vereinigungen der 


gedachten Art. Als derartige Einrichtungen wurden insbeson- 
dere die mittelalterlichen Deutschen Zünfte bezeichnet. Bei den 
Eisenbahnverwaltungen seien ferner Vereinbarungen über die 
Höhe der Frachten etwas sehr gewöhnliches und nur in 
Deutschland in der letzten Zeit infolge der Verstaatlichung des 
grössten Theiles der Privatbahnen seltener geworden. Herr 
Seebold ging hiernach näher auf die Formen ein, unter welchen 


. gewerbliche Vereinigungen abgeschlossen zu werden pflegen 
- und wies darauf hin, wie namentlich der Schutzzoll die Bildung 


und den Bestand von derartigen Verbindungen begünstige. 
Diese Wechselwirkung zwischen letzteren und dem Schutzzoll 
eschichte der letzten Zeit entnommenen 


:Herr Geheimer Regierungsrath Emmerich sprach hierauf 


unter Bezugnahme auf ausgestellte Karten und Zeichnungen über 


SchneeverwehungenundderenBeseiti 


ung. Im De- 
zember 18386 wurde bekanntlich Mitteldeutschlan 


von &usSser- 


gewöhnlich heftigen Schneestürmen heimgesucht, welche ver-. 
ursachten, dass auf den in ihrem Wirkungsgebiet belegenen 


Bahnstrecken der Verkehr vielfach tagelang eingestellt werden 
musste, da es trotz aller Anstrengungen nicht möglich war, die 


Schienen berührt. 


et 


‚Strecken frei zu machen, oder frei zu erhalten. Im Anfange 


des Jahres 1888, besonders im März, wiederholten sich diese 
Schneeverwehungen und traten in noch stärkerem Masse be- 
sonders im Nordosten Deutschlands auf. Auf der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn war der Betrieb mit kurzen Unterbrechun- 
gen vom 1. bis 24. März völlig unmöglich geworden. Am 
19 Mirz dehnten sich die Betriebsstörungen auf den Eisenbahnen 
Deutschlands in einem von Eydtkuhnen bis zur Holländischen 
Grenze liegenden Streifen aus. Im ganzen waren an diesem 
Tage in Deutschland etwa 5300 km Eisenbahnen, also etwa 
!/, des ganzen Netzes, durch den Schnee gesperrt. Diese Vor- 
kommnisse haben den Fisenbahnverwaltungen Veranlassung 
gegeben, auf thunlichste Erweiterung und Verbesserung der 
Schneeschutzvorrichtungen Bedacht zu nehmen. Die Preus- 
sische Staatseisenbahn-Verwaltung hat ebenso wie die Säch- 
sische erhebliche Beträge für diesen Zweck im Etat vorgesehen 


ı, und letztere Grundsätze aufgestellt, nach welchen bei Run 
e 


von Schutzvorrichtungen zu verfahren ist. Wie der Vortragen 

näher ausführt, kommt es bei den Schutzvorrichtungen be- 
sonders darauf an, dass ein genügend grosser Raum geschaffen 
wird, auf welchem sich der Schnee ablagern kann, bevor er die 
Als bestes Schutzmittel, seien danach Erd- 
dämme anzusehen, zu welchen das Material durch Verbreiterung 
der Einschnitte gewonnen wird. Im Anschluss an diesen Vor- 
trag machten die Herren Regierungs- und Bauräthe Sarrazin 
und Stock noch Mittheilungen über die beim praktischen Be- 
triebe bezüglich der thunlichsten Freihaltung der Gleise von 
Schneeverwehungen und Beseitigung der entstehenden Ver- 
wehungen gemachten Erfahrungen. 


Amerikanische Mittheilungen. 
Das gelbe Fieber 


hat sich nach und nach über den ganzen Süden der Vereinigten 
Staaten verbreitet, wiewohl sich die Nachrichten darüber ein- 
ander widersprechen, immerhin ist, wie die „Railr. Gaz.“ vom 
28. September schreibt, viele Vorsicht und die strengste Durch- 
führung der Quarantäne nöthig, selbst an Stellen, wo die Ge- 
fahr einstweilen noch entfernt zu liegen scheint. Der Personen- 
verkehr ist in verschiedenen Theilen von Tenessee, Georgia, 
Alabama und Missisippi erheblicher Störung unterworfen und 
in den letztbezeichneten zwei Staaten scheint ein vollständiger 
Stillstand einzetreten zu sein. Zahlreiche Meldungen aus 
grossen Bezirken liegen vor über Verweigerung der Güter- 
übernahme. Manche Städte und Ortschaften haben eine Qua- 
rantäne eingerichtet und hindern die Eisenbahnzüge, durch ihr 
Gebiet zu. fahren, wodurch den Personenzügen ernstliche 
Schwierigkeiten erwachsen. In einzelnen Städten haben die 
Bürger die Verwaltung selbst in die Hand genommen und 
durch die strengste Abschliessung den Reiseverkehr gehemmt. 
Laut Nachrichten aus New Orleans wurden auf der Illinois 
Centralbahn anfangs des letzten Drittels des September die 
Lokalzüge und auf der New Orleans & Northwestern Eisen- 
bahn die gesammten Züge infolge örtlicher Quarantänemass- 
regeln durchweg. eingestellt. Die Texas & Pacific wollte die 
Vereinigten Staaten-Gerichtshöfe anrufen um Schutz gegen die 
den Verkehr hindernden Anordnungen der Stadt Shreveport, La. 

Selbstverständlich wirkt dies alles sehr nachtheilig auf 
die Einnahmen der Bahnen, wovon schon die Betriebsausweise 
der Eisenbahnen Floridas und Alabamas für August — auf 
letzteren beträgt bereits in letzterem Monat die Einnahmever- 
minderung 13 pCt. — deutliches Zeugniss ablegen. 


Schlafwagen II. Klasse. 


Eine bemerkenswerthe Neuerung sind die von der Union- 
und der Südpacific-Eisenhahn anfangs September d. J. für 
die (beiläufig etwa 2200—2300 km lange) Strecke von Council 
Blufis, Ja, nach Los Angeles, Cal, am Stillen Weltmeer ge- 
meinsam eingeführten sogenannten Familien-Schlafwagen, von 
denen täglich zunächst je einer in jeder Richtung durchlaufen 
soll. Nach der bezüglichen Bekanntmachung werden hierzu 
Wagen bester Beschaffenheit in der Art verwendet, dass sie mit 
vollständigen Matratzen, Vorhängen, wollenen Schlafdecken und 
Kopfkissen ausgerüstet werden, so dass der Reisende selbst zur 
Schlafeinrichtung nichts weiter hinzuzuthun nöthig hat. Uni- 
formirte Diener (porters) werden die Wagen begleiten und für 
Reinhaltung der Wagen sorgen. ebenso auch die Bedienung der 
Reisenden übernehmen. Ein Zuschlag von 21, D. (= 10,5 4) 
ist für einen unteren oder oberen Plätz für jene Gesammtstrecke 
und ein Höchstbetrag von 50 Ots. (= 2 4) für Unterwegs- 
stationen auf je eine Nacht zu zahlen. Nur Reisenden mit 
Fahrkarten II. Klasse ist die Benutzung solcher Wagen ge- 
stattet. Rauchen ist darin verboten. Wegen der Voraus- 
bestellung von Plätzen sind besondere Bestimmungen getroffen. 

Ueber die Entstehung dieser, vorzugsweise solchen Durch- 

angsreisenden, welche sich die kostspielige Benutzung eines 
Puma Bchlaßragens nicht gönnen können, zu gute kommenden 
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Einrichtung macht die „Railr. Gazette“ folgende interessante 
Mittheilung: Die vor einigen Jahren in Einwandererzüge ein- 
gestellten lceren Personenwagen -ohne Polsterung erwiesen sich 
für die armen Einwanderer, deıen langwierige Fahrt sonst wohl 
einer gelinden Tortur ähnlich war, als eine wahre Woblthat. 
Bald wurden diese Wagen aber auch von anderen Reisenden 
mit geringen Mi’teln aufgesucht und schlaue Personenverkehrs- 
Agenten fanden tald heraus, dass solche Wagen für bestimmte 
Gesellschaftsklassen allgemein nutzbar gemacht werden könnten. 
Sie mietheten daher Wagen an. rüsteten dieselben für solche 
Reisende, welche mit Einwanderern zusammen zu fahren Be- 
denken getragen haben würden, durch Lieferung von Matratzen 
und Vorhängen aus und erhoben dafür einen Zuschlag von 5D. 
für je einen Reisenden, wobei den Unternehmern immer noch 
ein angenehmer Verdienst übrig blieb. Dieser Zuschlag wurde 
durch Wettbewerb zwischen den verschiedenen Linien östlich 


des Missouri nach und nach heruntergedrückt und aus dieser | 


und anderen Ursachen war der Reisende eine gewisse Zeit lang 
imstande, eine sehr angenehme Fahrt vom Atlantischen bis 
zum Stillen Weltmeer für weniger als 70 D, einschliesslich der 


Verpflegung, zu machen. Die neue Einrichtung wird nun dies 


System zur Heranziehung einer grösseren Anzahl von Reisenden 
weiter ausbilden, vermuthlich werden aber nebenher auch ferner 
noch unausgerüstete (nicht mit Sitzen versehene) Personen- 
wagen, in welche der Reisende Matratzen, Vorhänge und Decken 
selbst mitzubringen hat, zur Benutzung für solche laufen, welche 
den nächtlichen Zuschlag von 21, D. nebst dem Trinkgeld des 
Dieners von etwa 1 D. zu ersparen wünschen. III. Klasse- 
oder Einwanderer - Fahrpreise sind, soweit bekannt, westwärts 
vom Missouri-Fluss, schon allgemein aufgehoben, so dass die 
gewöhnlichen sauberen Reisenden (cleanly people) durch nichts 
weiter mehr, als jene 2'/, D. Zuschlag, von Reisenden niederer 
Art getrennt gehalten werden. Jedenfalls ist der Schlafwagen- 
verkehr sowohl in der feineren Form der Pullman-Wagen als 
auch in der neu eingeführten Art noch bedeutender Ent- 
wickelung fähig. 


Maschinenwesen der Baltimore & Obio Eisenbahn. 


Der Präsident dieser Bahn hat eine Kommission von sach- 
verständigen Technikern zur eingehendsten Prüfung aller Werk- 
stätten. der gebräuchlichen Werkzeuge u. 5. w. auf dem ganzen 
Netze jener Bahn und zum Bericht über die röthig scheinenden 


Reformen und Verbesserungen im Maschinenwesen eingesetzt, | 


um eine sparsamere und wirksamere Verwaltung, dıe Moder- 
nisirung der Lokomotiven und stehenden Maschinen, die Kon- 


zentrirung der Arbeiten oder die bessere Vertheilung derselben ! 


über die einzelnen Strecken soweit möglich zu erzielen. Die 
Kommission »oll sich nicht auf die Besichtigung der eigenen 
Werkstätten beschränken, sondern auch die hervorragendsten 
Werke anderer Besitzer in den Vereinigten Staaten besuchen, 
um Vergleichungen anstellen und die besten anderswo erprobten 
Einrichtungen für jene Bahn empfehlen zu können. 


Reichsgerichts-Entscheidungen, 


Anrechnung eines ausserordentlichen jährlichen Zuschusses 
zu der Besoldung bei der Pensiovirung. ($ 42 des Reichs- 
Beamtengesetzes.) 

Der Kläger bezog als Stationsvorsteher zweiter Klasse 
zur Zeit seiner im November 1880 erfolgten Versetzung in den 
Ruhestand an jährlichem Gehalt 2400 4 und daneben einen 
ausserordentlichen jährlichen Zuschuss von 675 A Eine Be- 
soldung von 2400 4 ist der höchste Betrag des etatsmässigen 
Gehalts eines Stationsvorstehers zweiter Klasse und nach 
diesem Gehalte wurde des Klägers Pension berechnet. Derselbe 
beansprucht jedoch, dass seine Pension auf der Grundlage eines 
Gehalts von 2400 + 675 = 3075 4. festgesetzt werde, 

Nach dem für die Bemessung der Pension des Klägers 
massgebenden $ 42 des Reichs-Beamtengesetzes vom 31. März 
1873 wird das von dem Beamten zuletzt bezogene gesammte 
Diensteinkommen, soweit es nicht zur Bestreitung von Reprä- 
sentations- oder Dienstaufwandskosten gewährt wird, nach 
Massgabe der unter Ziffer 1—6 folgenden näheren Bestimmungen 
zu Grunde gelegt, nach Ziffer 5 darf aber das gesammte zur 
Berechnung zu ziehende Diensteinkommen einer Stalle den Betrag 
des höchsten Normalgehalts derjenigen Diensteskategorie, zu 
welcher die Stelle gehört, nicht überschreiten. Diese Beschrän- 
kung soll nach Absatz 2 daselbst nur dann wegfallen, wenn Ge- 
haltstheile oder Besoldungszulagen in Frage stehen, welche 
zur Ausgleichung eines von dem betreffenden Beamten in frü- 
herer Stellung bezogenen Diensteinkommens mit Pensıonsbe- 
rechtigung gewährt sind. 


Im vorliegenden Falle handelt es sich um einen ausser- 
ordentlichen Zuschuss, welcher im Etat als nicht pensions- 
tähig bezeichnet und dessen Pensionsfähigkeit dem Kläger nie 
zugesichert worden ist. Es kann unerörtert bleiben, ob dieser 
‘Theil des Diensteinkommens nach den Grundsätzen des Reichs- 
Beanitengesetzes als eine ausserordentliche Dienstaufwands- 
entschädigung unter allen Umständen als nichtpensionsfähig 
zu betrachten wäre. denn es ist dem Ober-Landesgericht darin 
beizutreteu, dass er jedenfalls neben dem höchsten Betrage 
des etatsmässigen ordentlichen Gehalts eines Stationsvor- 
stehers zweiter Klasse nicht in Rechnung kommt: 


In der Begründung des Etats für die Reichseisenbahnen 
in Elsass-Lothringen auf das Jahr 1872 (Anlage XII) ist unter 
„Besoldungen“ ausgeführt, dass es zur Gewinnung zuverlässiger 
Krätte aus den Altdeutschen Landen unabweislich erscheine, 
das Einkommen der Beamten. nicht nur höher als in der 
Heimath, sondern so ausreichend zu bemessen, dass der Beamte 
mit seiner Familie an den zum Theil theuren Orten: seiner 
sozialen Stellung gemäss leben könne und sich bestimmen 
lasse, sich dem nicht nur schwierigen und anstrengenden, 
sondern auch mit Darbringung mancherlei Opfer verbundenen 
Dienst mit Tıeue und Freudigkeit hinzugeben, dass aber ander- 
seits die Gewährung höherer pensionspflichtiger Gehaltssätze 
als in den übrigen Deutschen Ländern, namentlich im Hinblick 
auf eine künftige etwaige Zurückversetzung einzelner nach 
Elsass - Lothringen gegangener Staatsbeamten der übrigen 
Deutschen Staaten in ihre Heimath bedenklich erschienen sei 


‚und es sich vielmehr empfohlen habe, keine höheren pensions- 


Balugen Gehaltssätze als die bei den Preussischen Staats- 
ahnen bestehenden zu bestimmen und die itberschiessenden 
Beträge der in Aussicht genommenen Einkommenssätze in der. 
Gestalt von ausserordentlichen Zuschüssen zu gewähren. Dem- 
gemäss wurden auch in den folgenden Etats die Besoldungen 
mit einem Minimum und einem Maximum eingestellt und- 
daneben in einer besonderen Rubrik die ausserordentlichen . 
Zuschüsse aufgeführt, welche wie auch bei dem Kläger bei 
fortschreitender Dienstleistung vermindert und theilweise in 
Besoldung verwandelt wurden. Hiernach ist aber die Auf- 
fassung gerechtfertigt, dass die Diensteskategorie der Stations- 
vorsteher zweiter Klasse einen etatsmässigen Gehalt nur bis 
zu 2400 „A beziehe und dass daher neben diesem Höchst- 
betrage die Pensionspflichtigkeit auch des für den Dienst in 
Elsass-Lothringen gewährten besonderen Zuschusses aus den 
Bestimmungen des Reichs-Beamtengesetzes nicht hergeleitet 
werden könne. Hiermit im Einklange ist auch die Bewilligung 
des klägerischen Gehalts von 2400 4 unter der Bczeichnung 
des daneben gewährten Zuschusses von 675.4 als eines ausser- 
ordentlichen, nicht pensionsfähigen Zuschusses erfolgt. 


(Urtheil des Reichsgerichts [2. Civilsenat] vom 28. Ok- 
tober 1887 in der Sache des pensionirten Stationsvorstehers L. 
w. die Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen.) 


Verschiedenes. 


Kleinasiatische Eisenbahnen. 


Zu dem in Nr. 85 S. 800 mitgetheilten Bericht fügen wir 
nach Korrespondenzen der Frankfurter und anderen Zeitungen 
noch folgendes ergänzend bei: Als Kaufpreis der schon be- 
stehenden Linie Haidar-Pascha-Ismid wurde eine Summe von 
6 Millionen Francs stipulirt, während die garantirten Brutto- 
einnahmen dieser Strecke mit 10500 Fres. für das Kilometer . 
im Mınimum festgesetzt sind. Für den binnen 4 Jahren zu. 
vollendenden Bau der Bahn Ismid-Angora ist eine Türkische 
Aktiengesellschaft zu begründen. Die Türkische Regierung 
garantirt, dass diese Bahnen eine jährliche Bruttoeinnahme 
von 15000 Fres. für das Kilometer haben werden. Die Garantie 
datür wird in der Weise geleistet, dass die Pächter der Ze- 
henten der von der Bahn berührten Provinzen: Ismid, Orto- 
grul, Kutaiah und Angora angewiesen werden, die Pacht- 
summen an die Administration der „Dette publique“ abzuliefern, 
und dass die letztere die Anweisung erhält, diese Summen der 
Bahnverwaltung zur Verfügung zu stellen, beziehentlich mit 
derselben zu verrechnen, solange die Bruttoeinnahme von 
15000 Fres. durch den Bahnbetrieb nicht erreicht ist. Dass der 
Deutschen Bank die Konzession ertheilt wurde, soll wesentlich 
der Unterstützung der Deutschen Diplomatie zu verdanken 
sein und wird aller Voraussicht nach dieser Erfolg auch für 
die Deutsche Industrie gute Früchte tragen. 
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Berlin, den 3. November 1888. 


ins Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwältungen, 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen, 


Unsere Bekanntmachung vom 17. v. Mts. 
wird dahin berichtiet, dass der mit dem 
1. Januar 1889 in Kraft tretende Aus- 
nahmetarif für Steine des Spezialtarifs 
III im Verkehr von den diesseitigen 
Steinversandstationen nach den Berliner 
Bahnhöfen und Ringbahnstationen nur 
für folgende Steinsorten 

a) für Pflastersteine und ge- 
a hiagene Steine zum Strassen- 

au, 

b) für gebrannte Steine (Mauer- 
steine, Dachsteine, Thonsteine, Lehm- 
steine, Chamottsteine, feuerfeste 
Steine) 

Gültigkeit erhält. 

Hannover, den 25. Oktober 1888. (2580) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


2. Güterverkehr. 


Die zum 18/6. Oktober cr. gekündigten 
Getreide- etc. Tarife nach Danzig und 
Neufahrwasser von Stationen der Mos- 
kau - Brest- und Moskau - Kursk - Bahn 
bleiben noch bis zum 13/1. November 
er., diejenigen von Stationen der Süd- 
west- und Jekaterinen-Bahn, sowie der 
Tarif von Stationen der Fastow-Bahn — 
Nachtrag IV zu Heft III des Tarifs vom 
1. Dezember/19. November 1880, gültig 
vom 13./1. Februar 1884 — bis zum 5. No- 
vember/23. Oktober cr. in Kraft. (2581J) 

VB Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der betheiligsten Verwaltungen. 


Norddeutsch - Sächsischer Verband. 
Am“1l.: November 'd..J..tritt der 
Nachtrag II zu Heft2des Nord- 
deutsch-Sächsischen Verbands- 


 Gütertarifesin Kraft. 


Dieser Nachtrag enthält Entfernungen 
und Frachtsätze für die neuaufgenom- 


mene Station Lütjensee des Direktions- 


bezirks Altona, sowie anderweite Be- 
stimmungen über die Abfer- 
tigungsverhältnisse in Ham- 
burgund Altona. 
Dresden, den 27. Oktober 1888. (2582) 
: Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Kohlenverkehr. Am 1. Novem- 
ber d. J. tritt ein Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Steinkohlen u. s. w. 
in Sendungen von mindestens 50000 kg 
ahlung der Fracht für dieses 
Gewicht von Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Elberfeld, Köln (rechts- 
rheinisch) und Köln (linksrheinisch) nach 
Hasselt (Station und Kanal) und Liege 
(Vivegnis), Stationen der Lüttich-Lim- 
burger und nach Liege (Longdoz), Sta- 
tion der Lüttich - Maestrichter Eisen- 
bahngesellschaft, in Kraft. ? 

“ Abdrücke desselben sind zum Preise 


röhren, Bier u.s.w., 


von 0,10 „4 von den betheiligten Güter- 
expeditionen zu beziehen. 

Elberfeld, 29/10. 88. (2588) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheilisten Verwaltungen. 


Gütertarif Elberfeld-Erfurt und Thü- 
ringische Privatbahnen. Am 1/11. 88 
tritt zum Gütertarif Elberfeld-Erfurt und 
Thüringische Privatbahnen vom 1/4. 86 
der Nachtrag XI in Kraft. 

Derselbe enthält neben sonstigen Aen- 
derungen und Ergänzungen den Kilo- 
meterzeiger bezw. Taritsätze für die neu 
einbezogenen Stationen „Beyenburg und 
Velbert des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Eiberfeld, Gebhardt des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt, Kranichfeld der 
Weimar-Berka-Blankenhainer Eisenbahn 
und Schleusingen und Zollbrück der 
Werra-Eisenbahn.“ 

Elberteld, 29/10. 88. (2584) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 


. Mit sofortiger Wirksamkeit werden für 


die Beförderung von Gütern der Aus- 
nahmetarife 4 und 5 (u. a. Kartoffeln 
etc,) ab den Badischen Stationen Eggen- 
stein und Rheinsheim nach Stationen 
der Belgischen Bahnen (Tarifhefte VIa 
und b des Belgisch-Südwestdeutschen 
Verkehrs) direkte Frachtsätze eingeführt. 

Nähere Auskunft ertheilen die genann- 


ten Stationen sowie das Gütertarif- 
büreau. (2585) 
Karlsruhe, den 28. Oktober 1888. 


Generaldirektion. 


Im Deutsch - Niederländischen Eisen- 
bahnverbande tritt am 15. November 
1888 der 3. Nachtrag zum Heftı 
des Gütertarifs in Kraft, enthaltend u.a. 
die Aufnahme neuer Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Hannover und 
der Station Assen der Niederländischen 
Staatsbahnen in den Verbandsverkehr, 
Aenderungen von Frachtsätzen, Ergän- 


' zungen von Ausnahmetarifen, Aufnahme 


neuer Ausnahmetarife (J für Asphalt- 
N für bestimmte 
Stückgüter, O für Getreide) und Druck- 
tehler - Berichtigungen. Soweit letztere 
die Aufhebung von Frachtsätzen zur 
Folge haben, bleiben die betreffenden 
Frachtsätze noch bis zum 15. Dezember 
1888 in Geltung. Nähere Auskunft er- 
theilen die Verbandsverwaltungen und 
die unterzeichnete geschäftsführende Ver- 
waltung, bei welchen auch der Nach- 
trag käuflich zu haben ist. 

Elberfeld, den 29/10. 88. (2586) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Verkehr mit den Elbe-, Weser- und 
Emshafenstationen. Am 1. November 
1888 zelangt zu dem Ausnahmetarif für 
den Verkehr mit den Elbe-, Weser- und 
Emshafenstationen vom 15. April 1885 
der Nachtrag VIII zur Einführung. 

Derselbe enthält u. a. anderweite Kon- 
trolvorschriften für die zur überseeischen 
Ausfuhr nach ausserdeutschen Ländern 
bestimmten Güter, Frachtsätze für die 


neu aufgenommenen Stationen Beyen- 
burg, Gräfrath, Velbert und Wald des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Elberfeld, 
Frachtsätze der Klasse 1 (Petroleum, 
Petroleum-Aether und Naphtha) für die 
Stationen Marten B.M. des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld, Freren des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln(rechts- 
rheinisch) und Gronau D. G. E. der Dort- 
mund-Gronau-Enscheder Eisenbahn, so- 
wie anderweite Frachtsätze der Klasse 6 
(Eisen des Spezialtarifs II) und 7 (Roh- 
eisen) für die Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover. 

Der Nachtrag ıst durch die betheilig- 
ten Güterexpeditionen zum Preise von 
0,10 44 zu beziehen. 

Elberfeld, den 31/10. 88. (2587) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit Gültigkeit vom 15. November c. 
erscheint zum Bayerisch - Württember- 
gischen Gütertarif vom 1. April 1886 der 
IV. Nachtrag. 

Derselbe enthält: 

1. Ergänzungen der speziellen Tarif- 
vorschriften und Vorbemerkungen, 
Aufnahme der Station Hasenberg bei 
Stuttgart, 

3. Ergänzungen der Ausnahmetarife. 

München, den 29. Oktober 1888. (2588) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Saarkohlenverkehr nach Frankreich. 
Zu dem Saarkohlen-Ausnahmetarif No. 21 
vom 1. August 1888 tritt am 1. November 
d. J. der Nachtrag I in Kraft. Derselbe 
enthält Schnittsätze für neu aufgenom- 
mene Französische Stationen sowie einige 


1D 


Frachtermässigungen. Der Nachtrag 
wird unentgeltlich abgegeben. 
Köln, den 30. Oktober 1888. (2589) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Vom 15. Dezember 1888 ab werden die 
im Nachbarverkehr mit der Marienburg- 
Mliawkaer Bahn (Tarit vom 1. Oktober 
1837) für Getreidetransporte von den 
Stationen Maciow, Luboml und Dorohusk 
der Weichselbahn nach Danzig bestehen- 
den Ausnahmefrachtsätze erhöht. Die 
erhöhten Sätze sind bei den Verband- 
stationen zu erfahren. 

Bromberg, den 28. Oktober 1888. (2590) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. November 1888 treten zwi- 
schen der Station Althaldensleben der 
Neuhaldensleber Eisenbahngesellschaft 
und der Station Golzow des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Bromberg direkte 
Frachtsätze der ordentlichen Tarifklassen 
in Kraft, welche auf. den beiden ge- 
nannten Stationen zu erfahren sind. 

-Bromberg, den 29. Oktober 1888. (2591) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Hannover-Altona. 
Zum Gütertarife für obigen Verkehr vom 
1. Dezember 1887 wird mit Gültigkeit 
vom 1. November d J. der Nachtrag 4 
herausgegeben, welcher die mit dem 
Zollanschluss von Bremen und Hamburg 


verbundenen Aenderungen, sowie ander- 
weite Kontrolvorschriften für Export- 
güter enthält. 

Der Nachtrag ist in den Güterexpe- 
ditionen käuflich zu haben, 

Hannover, den 27. Oktober 1888. (2592) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen, 

Ostpreussische Südbahn. Die _ seit- 
herigen Getreidetarife von Stationen der 
Russischen Südwestbahnen und Ekate- 
rinenbahn nach Königsberg, Pillau, 
Memel und Elbing bleiben bis 6. Novem- 
ber d. J. n. St.in Kraft. Ferner tritt bis 
zu diesem Termin der Getreidetarif von 
Stationen der Fastowbahn nach Königs- 
berg etc. vom 16/4. Februar 1884 wieder 
in Geltung. (2593) 

Die Direktion. 


Staatsbahnverkehr Altona-Erfurt. Am 
1. November d. J. erscheint Gütertarif- 
nachtrag XII, welcher Bestimmungen 
über die Vereinigung der Güterbahnhöfe 
Altona und Ottensen, Entfernungen für 
die Stationen Gebhardt, Kranichfeld, 
Lütjensee, Schleusingen und Zollbrück 
(Thür.), Ergänzungen der besonderen 
Bestimmungen und der Ausnahmetarife, 
Kontrolvorschriften für Austuhrartikel 
und Berichtigungen enthält und zum 
Preise von 20 3 für das Stück bei den 
betheiligten Expeditionen, welche auch 
weitere Auskunft ertheilen, zu haben 
ist. 

Erfurt, den 29. Oktober 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2594) 


Mit Ende des laufenden Jahres treten 
die nachstehend genannten Gütertarife 
ausser Gültigkeit: 

a) der Taarit für die direkte Beförde- 
rung von Eilgütern zwischen Basel 
und Strassburg einerseits und ver- 
schiedenen Stationen der Franzö- 
sischen Ostbahn andererseits, über 
Avricourt und Alt- Münsterol vom 
1. September 1884, 
der Tarit für die Beförderung von 
Bier in Fässern als Frachtgut von 
Königshofen, Schiltigheim und 
Strassburg nach Paris vom 1. März 
1837, 

c) die in dem Tarifhefte vom 1. Ok- 
tober v. J. unter Abtheilung B auf 
den Seiten 379 bis 427 aufgeführten 
Schnittsätze für verschiedene Binnen- 
stationen diesseitiger Verwaltung 
im Verkehr von und nach den dies- 
seitigen, an der Französischen Grenze 
gelegenen Grenzstationen und ebenso 
dieselben Schnittsätze der Stationen 
unserer Verwaltung in dem zu dem 
Grenztarife herausgegebenen Nach- 
trage I vom 1. Januar laufenden 
Jahres. 

Für diese Tarife tritt mit dem 1. Ja- 
nuar 1889 die direkte Abferti- 
gung von Gütern und Eisen- 
bahnfahrzeugen zwischen dies- 
seitigen und Stationen der Französischen 
Ostbahn ein und gelangt mit genanntem 
Tags zu diesem Zwecke ein Nachtrag II 
zu dem unter c) vorher genannten Tarif- 
hefte zur Einführung. 

Fraglicher Nachtrag II ist zum Preise 
von 0,50 A bei unseren.Stationen oder 
bei unserer Drucksachenkontrole hier- 
selbst zu beziehen. 

Ueber die in dem neuen Tarifhefte 
enthaltenen Frachtsätze gibt das Deutsch- 
Französische Verbands - Abrechnungs- 
büreau hierselbst Auskunft. 

Strassburg, den 27. Okt. 1888. ‘“ (2595) 

Kaiserliche Generaldirektion - 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


ES 


ıschlacken, 


Be isn 


Am 15. November 1888 tritt der Nach- 
trag I zum Bromberg-Sächsischen Ver- 
bands-Gütertarif in Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Neue Frachtsätze für die Stationen 
der Strecken Dt. Krone-Callies, Te- 
respol-Schwetz, Hohenstein i. Ostpr.- 
Soldau, Rogasen - Wongrowitz, 
Montwy - Kruschwitz, sowie für die 
Stationen Elfenbusch, Gultowy und 
Kl. Cammin; 

2. Anderweite Frachtsätze für die Sta- 
tionen Gutowo, Hohenstein i. Ostpr., 
Illowo loco, Orzechowo- Warthehafen, 
Otoschno, Schwarzenau, Stralkowo, 
Wreschen, Wulka und Zerkow; 

3. Berichtigungen und bereits früher 
veröffentlichte Tarifänderungen. 

Abdrücke des Nachtrages sind bei den 
Billetexpeditionen der Verbandsstationen 
käuflich zu beziehen. 

Bromberg, den 25. Oktober 1888. (2596) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederläudisch-Säch»ischer Güterver- 
kehr. Die im Nachtrage VII zum Nieder- 
ländisch - Bayerischen Gütertarife vom 
1. Juni 1883 enthaltenen anderweiten 
Bestimmungen und Frachtsätze für den 
Verkehr mit den Bayerischen Stationen 
Eger, Franzensbad und Hof gelten vom 
1. November d. J. ab auch für den Ver- 
kehr mit den Stationen Eger, Fran- 
zensbadundHofderSächsischen 
Staatsbahnen. Die neuen Fracht- 
sätze für Hof kommen auch für die 
Stationen Plauen i/V.Obererund 
Unterer Bahnhof zur Anwendung. 

Dresden, am 30. Oktober 1888. (2597) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


Böhmisch-Norddeutscher Braunkohlen- 
Verkehr. Am 15. November d. J. wird 
die Station Kranichfeld der Weimar- 
Berka - Blankenhainer Bahn in den 
Böhmisch - Norddeutschen Braunkohlen- 
verkehr einbezogen. 

Die zur Anwendung kommenden Fracht- 
sätze sind bei den betheiligten Dienst- 
stellen zu erfahren. 

Dresden, am 29. Oktober 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Vom 1. November d,. J. 
ab werden die Frachten für Thomas- 
roh und gemahlen, in 
Wagenladungen von 10000 kg auf Grund 
der Entfernungen des Tarifs vom 
1. August 1884 nebst Nachträgen und der 
in den allgemeinen Kilometer - Tarif- 
tabellen der Preussischen Staatsbahnen 
aufgeführten Sätze des Spezialtarifs III 
berechnet. 

Köln, den 31. Oktober 1888. (2599) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Am 1. November Il. J. tritt zum 
Theil II Tarifheft Nr. 7 vom 1. März 
1882 (Verkehr zwischen Stationen des 
Eisenbahndirektionsbezirks Köln [rechts- 
rheinisch] und der Prinz Heinrichbahn) 
der Nachtrag VI in Kraft. Derselbe ent- 
hält Schnittfrachtsätze für die Stationen 
Schimpach, Schimpach - Grenze und 
Schleif, direkte Frachtsätze für den Ver- 
kehr mit Bissen und Grundhof und an- 
derweite zum grössten Theile ermässigte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr. 4 
für die Beförderung von Eisenerzen 


(2598) 


‘ u. s. w. Der erhöhte Satz für Steele Rh. 


hat erst Gültigkeit vom 15. Dezember 
1. J. ab. 


Die Abgabe des Nachtrages an die 


.. Besitzer des Tarifheftes erfolgt unent- 


geltlich. 
Köln, den 30. Oktober 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Staatsbahn-Gütertarif Altona-Magde- 
burg. Am 1. November d. J. tritt zu 
dem Anhange zum Gütertarif vom 
1. März 1886 der Nachtras III in Kraft. 
Durch denselben werden u. a. Kontrol- 
vorschriften für Wagenladungsgüter 
zum Export und zwar bei Ausfuhr der- 
selben über See, sowie anderweite Fracht- 
sätze für den Verkehr mit den Stationen 
der Halberstadt - Blankenburger, der 
Osterwieck-Wasserlebener und der Sten- 
dal-Tansermünder Eisenbahn eingetührt. 

Insoweit durch letztere gegenüber den 
bisherigen Frachtsätzen Erhöhungen ein- 
treten, treten dieselben erst vom 15. De- 
zember d. J. in Wirksamkeit. Ferner 
gelangen durch diesen Nachtrag die im 
Verkehr mit der Station Hüttenrode der 
Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn 
bestehenden Tarifsätze zum 15. Dezem- 
ber d. J. zur Aufhebung. 

Nähere Auskunft ertheilen auf An- 
frage die betheiligten Güterexpeditionen, 
von welchen auch der Nachtrag — so- 
weit der Vorrath reicht. — unentgeltlich 
bezogen werden kann. 

Altona, den 30. Oktober 1888. (2601) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Reichsbahn - Staatsbahnverkehr. Die 
Neubaustrecke Hagendingen - Gross- 
Moyeuvre der Lothringisch-Luxembur- 
gischen Bahnen wird am 15. November 
l. J. eröffnet werden. 

Die im Nachtrage zum Gütertarife 
enthaltenen bezüglichen Frachtsätze 
treten daher erst vom gedachten Tage 
ab in Kraft. 

Frankturt a/M., den 31. Okt. 1888. (2602) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 
Am 1. Dezember d. J. kommt ein neues 
Tarifheft 2 und der Nachtrag 2 zum 
Gütertarife vom 1. November 1887 zur 
Einführung. 

Dieselben enthalten neue bezw. ander- 
weite Frachtsätze für die Stationen der 
Mecklenburgischen Friedrich Franz- und 
Mecklenburgischen Südbahn, der Neu- 
strelitz - Warnemünder, Wismar - Ro- 


(2600) 


stocker, Wismar - Karower, Gnoien- 
Teterower, Güstrow Plauer, Prignitzer, 
Osterwieck - Wasserlebener, KEisenberg- 


Arnstadt - Ichtershausener, 
Friedrichrodaer, Hohenebra - Ebeleber, 
Ilmenau - Grossbreitenbacher, Ruhlaer, 
Weimar-Berka-Blankenhainer, Zschipkau. 
Finsterwalder und Neuhaldensleber Eisen- 
bahn, für die Stationen Lügumkloster 
und Scherrebek der Schleswig - Holstei- 
nischen Marschbahn, Blankenburg in 
Thüringen der Saalbahn, Harburg der 
Unterelbeschen Bahn, sowie für ver- 
schiedene Stationen der Direktionsbezirke 
Hannover, Magdeburg, Frankfurt a/M. 
und Erfurt und der Werrabahn, Aus- 
nahmefrachtsätze für Rohblei zur über- 
seeischen Ausfuhr nach ausserdeutschen 
Ländern von Lautenthal und Oker nach 
Lübeck, Aenderungen und Ergänzungen 
zu den besonderen Bestimmungen (Theil IT) 
und Berichtigungen zu den bestehenden 
Tarifen. 

Die direkten Taritsätze für die Station 
Hüttenrode der Halberstadt - Blanken- 
burger Bahn kommen am 15. Dezember 
1888 zur Aufhebung. Durch die vorge- 
dachten neuen Tarife treten im Allge- 
meinen Ermässigungen, in einzelnen 
Fällen jedoch auch Tariferhöhungen ein. 


Crossener, 


> 
1 
> 


4 Bezüglich der letzteren, welche erst 
‘vom 15. Dezember d. J. ab Anwendung 


‘ finden, wird bis zum 1. Dezember d. J. 


; 
; 


Kourserhöhuns. 


‚ Frachtsätze und 
. setzung jener unter Rubrik a erfolgt 


von dem Tarifbüreau der unterzeichneten 
Direktion und später von den Güter- 
expeditionen der Verbandstationen Aus- 
kunft ertheilt, auch ist das neue Tarif- 
hett 2 und der Nachtrag 2 vom 1. De- 
zember d. J. ab bei den letzteren käuf- 
lich zu haben. & 
Hannover, den 31. Oktober 1888. (2603) 
- Königliche Eisenbahndirektion, 5 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Oesterr.- Ungarisch -Süddeutsch -Fran- 
zösischer Eisenbahnverband. Aende- 
rung der Frachtsätze infolge 
Die zum 15. Ok- 
tober 1. J. verlautbarte zeitweilige Auf- 
hebung der im Nachtrag 4 zu Tarif 
Theil II vom 15. Juli 1881 und in den 
Nachträgen SA und 8B zu Tarif Theil 
III vom 15. Juli 1881 für den Oesterr.- 
Ungarisch - Süddeutsch - Französischen 
Verband unter Rubrik c enthaltenen 
gleichzeitige Inkraft- 


erst mit Gültigkeit vom 15. Novem- 


ber|].J. 
Wien, am 9. Oktober 1888. (2604) 


Die K. K. Generaldirektion der Oesterr. 


Staatsbahnen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. (Aufnahme 
der Station Taxenbach in den Aus- 
nahmetarif für Stammholz etc.) Mit 
15. November 1888 wird die Station 
Taxenbach der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen in den Theil IV, ı. Heft, gültig 
vom 1. Februar 1885, mit nachfolgenden 
Schnittfrachtsätzen aufgenommen: 
Schnitt - Tariftabelle 

Abtheilung A. 


‚Bis zum Schnittpunkte 
8 E Frachtsätze pro 100 kg 
mo __ in Centimes 
25% 
Ber . | Serie 
ar - : BEN ZU z 
58 II III 
an SER ER 
| a | born | b 
e|alele| | 
© | bech „Jar | | leltosl — | 
bach 91 | — | — |108[108| — 108 


Wien, am 30. Oktober 1889. (2605) 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

zugleich im Namen der übrigen bethei- 
listen Verwaltungen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 
K.K. priv. Böhm. Commercialbahnen. 
Tour- und Retourbillets. Vom 10. No- 
vember l. J. an werden in der Station 
Smidar wieder Tour- und Retourbillets 
nach Hochwessely verausgabt. 
Diese Tour- und Retourbiliets haben 


eine Gültigkeitsdauer von 3 Tagen und 


kosten per Person 
in der II. Klasse 0,53 fl., 


(2606) 


” ” I x e2 0,32 
Wien, am 30. Oktober 1888. 
tr Die Direktion. 


4. Generalversammlungen, 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Der gefertigte 
Verwaltungsrath gibt sich die Ehre, die 


Aktionäre der K.K. priv. Lemberg-Üzer- 
nowitz - Jassy Eisenbahngesellschaft zu 
der Mittwoch,den 1.November 
18838 um 10 Uhr Vormittags im Saale des 


’ 


Ingenieur- und. Architektenvereines in 
Wien (Eschenbachgasse 9) stattfindenden 
XXX. (ausserordentlichen) Ge- 

r neralversammlung 
einzuladen. 

Gegenstände der Verhandlung sind: 

1. Bericht über die seitens der Rumä- 
nischen Regierung verhängte Se- 
questration der Rumänischen Linien 
und die vom Verwaltungsrathe dies- 
bezüglich unternommenen Schritte. 

2. Eventuell daran sich schliessende 
Anträge. 

Jene Herren Aktionäre, welche der 
Generalversammlung beiwohnen oder ihr 
Stimmrecht nach Massgabe der Statuten 
ausüben wollen, habenihre Aktien 
bis längstens 6. November 1888 

in Wien bei der Centralkasse der Ge- 
sellschaft (I. Elisabethstrasse 9) oder 

De ger Anglo-Oesterreichischen Bank 

oder 

bei der Kais. Kön. privilegirten Oester- 

, reichischen Länderbank; 

inLemberg bei derSammlungskasse 
der Gesellschaft oder 

bei der Galizischen Aktien-Hypotheken- 

bank; 

inKrakan, 

Czernowitz oder 
Tarnopol bei den Filialen der 
letztgenannten Bank; 

in Berlin bei der Berliner Handels- 
gesellschaft oder Deutschen Bank; 

in Paris bei der Banque d’Escompte 
de Paris; 

inLondon bei der Anglo- Austrian 
Bank; 

in Bucarest bei der Banque Natio- 
nale de Roumanie, 

mittelst doppelt anszufertigender Kon- 
signationen (wozu Blanquette bei den ge- 
nannten Kassen unentgeltlich verabfolgt 
werden) zu erlegen und erhalten mit der 
Empfangsbestätigung hierüber die Le- 
gitimationskarten zur Generalversamm- 
lung. 

Im Vertretungsfalle müssen die auf 
der Rückseite der Legitimationskarten 
vorgedruckten Vollmachten eigenhändig 
unterfertigt werden. 

-Wien, am 97. Oktober 1888. (2607) 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


5. Verdingungen. 

Oeffentliche Ausschreibung. Unter Zu- 

rundelegung der bei den Preussischen 
Se abaknen gültigen, im Deutschen 
Reichsanzeiger vom 30. Juli 1885 Nr. 176 
veröffentlichten „Bedingungen für die 
BewerbungumArbeiten und Lieferungen“, 
sowie der für den diesseitigen- Bezirk 
gültigen, Aurch die Kölnische Zeitung 
vom 12.Januar 1886 Nr.12 veröffentlichten 
„allgemeinen Vertragsbedingungen“ soll 
die Anfertigung und Lieferung von 


a) 8 dreiachsigen Personenwagen 
1/II. Klasse, 
b) desgl. as 


6 
ec) 30 bedeckten Güterwagen, 
d) 40 vierachsigen Plateauwagen, 
e) 460 Kohlenwagen, 
ft) 270 Kokeswagen, 
) 1722 Rädersätzen für Wagen, 
h) 4070 Spiral- und 
3444 Tragefedern für Wagen und 
i) 3444 Lagerkasten für Wagen 
vergeben werden. 
Bedingungen können zu 2 4 für 
a und b, zu 3.4 für ce bis f und zu je 
1.4 fürg bis i von unserem maschinen- 
technischen Büreau bezogen werden. 
Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift „Verding von Wagen“ ver- 
sehen portofrei zu dem auf den 
16. November dieses Jahres, 


Vormittags 10 Uhr, anberaumten 


Verdingungstermine an das genannte 

Büreau einzureichen. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. | 
Köln, den 29. Oktober 1888. (2608) 


Königliche Eisenbahndirektion 
IM (rechtsrheinische). 
Verdingung von Wagen. Im Wege 
der öffentlichen Ausschreibung sollen 
a) 175 Stück bedeckte Güterwagen in 


4 Loosen, 

b) 140 Stück eiserne Kohlenwagen in 
3 Loosen, 

ec) 60 Stück offene Güterwagen in 


1 Loose und 

d) 50 Stück Kokswagen in 1 Loose 
beschafft werden. Lieferungsbedingungen 
und Zeichnungen liegen in dem unter- 
zeichneten Büreau von 9 bis 12 Uhr Vor- 
mittags zur Einsicht aus und werden 
von demselben gegen postfreie Einsen- 
dung von 6 4 in baar portopflichtig 
abgegeben. Die Angebote sind ver- 
schlossen, postfrei und mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Lieferung von 
Wagen“ zu dem auf Mittwoch, den 
21. November 188, Vormittags 
12 Uhr, anberaumten Termine an das 
unterzeichnete Büreau, Brüderstrasse 36, 
einzureichen. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Breslau, den 29. Oktober 1888. (2609) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. Unser 
Bedarf an 6000 Stück kiefernen Mittel- 
schwellen soll verdungen werden. An- 
gebote auf die sämmtlichen Schwellen 
oder auf einen Theil derselben sind bis 
zum 15. November d. J., Nach- 
mittags4 Uhr, verschlossen und mit 
entsprechender Aufschrift versehen an 
uns einzureichen. — Die Lieferungs- 
bedingungen können in unserem Ge- 
schäftszimmer hierselbst eingesehen wer- 
den oder aber gegen Erstattung von 
0,50 M. für Schreibgebühren und Ueber- 
sendungskosten von uns bezogen wer- 
den. (2610) 

Oels, 27. Oktober 1888. Direktion. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Berlin. 
Lieferung nachstehender Telegraphen- 
stangen aus Kiefernholz 

30 Stück 5 m lang, 
124 ” 6 ” ” 
181.2, 87 
a N Me 
4, nn 85. u 
a 
9 


3 m ’ 
TON, “u und 
70 Eh 10 » „, 

Angebote hierauf sind bis zum 3. De- 
zemberd.J., Vormittags 10Uhr, 
unterschrieben, versiegelt und frei mit 
Aufschriitt„'’erdingung vonTele- 
graphenstangen“ an unterzeich- 
nete Dienststelle, Berlin O, Koppen- 
str. 88/89, einzusenden, woselbst dieselben 
zu der angegebenen Zeit im Zimmer 20 
geöffnet werden. 

Bedingungen sind dort an Wochen- 
tagen von 8—3 Uhr einzusehen oder 
gegen portofreie Einsendung von 55 4% 
zu beziehen. 

Zuschlag erfolgt in 14 Tagen. 

Berlin, den 30. Oktober 1888. (2611 MG) 
Bautechnisches Büreau 
(Angelegenheit der Telegraphen- 
verwaltung). 


6. Verkauf von Altmaterialien. 

Oldenburgische Staatseisenbahnen. Die 
auf dem Bahnhofe Oldenburg lagernden 
Werkstatts-- und Betriebsmaterialien- 
Abfälle, als Schmiedeeisen, Gusseisen — 
alte Maschineütheile ete.—alte Roststäbe, 
Dreh- und Hobelspähne von Schmiede- 


eisen und Stahl, Hartgussräder, alte, 
Radreifen, fluss- und puddelstählerne, 
Schienenabfälle (unter 3 m lang), Tuch- 
abfälle, Pelze, alte, Filzschuhe, alte, 
Polstermaterial, altes (Jute und Facon- 
leinen, Baumwollenzeug, Gurtenabfälle 
etc.), Schläuche, alte, von Hanf und 
Segeltuch, Plomben, alte, sollen an den 
Meistbietenden verkauft werden. 

Die Verkaufsbedingungen und das 
Materialienverzeichniss können in un- 
serm Revisionsbüreau ' hierselbst ein- 
gesehen, auch gegen portofreie Einsen- 
dung von 50 von demselben bezogen 
werden. 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Ankauf von Altmaterialien“ bis zum 


I, Nichtamtl, Bekanntmachungen. 


Güterwagen. 

200 neue bedeckte Güterwagen, Vereins- 
type und 300 wenig gebrauchte Kies- 
wagen Sn verkaufen. Ferner 150 

i 


Kieswagen billig zu vermiethen durch 
Ign. Qurin, Köln a/Rhein, 
Hansaring 15. 

Die 

Lücköger X 

Hammerwerke 
und Werkzeug-Fabrik 

von 

Höfinghoff & Schmidt in Delstern i'W, 

empfehlen: 


Abtheilung A. 
Feilen, Hämmer, Schraubenschlüssel, 


Bohrknarren, Feilkloben, Schneidkluppen, 


Reibahle, Spiralbohrer, Lineale, Winkel, 
Zirkel, Gewindesträhler, Kanonenbohrer 
Bohr- und Klemmfutter, Gewinde- und 
Normal-Mutterlehren, Richt- und Loch- 
platten, Reisstöcke, Fraiser , Beiss- 
zangen etc. 

Abtheilung B. 

Stahl, Ambosse, Schraubstöcke, Winden 
und Hebegegenstände, Buffer, Sicher- 
heitskupplungen, Zughaken, Muttern und 
Schrauben etc. 

Abtheilung C. 

Oberbaugeräthe, Stopf- u. Spitzhacken, 
Brechstangen, Nagelklauen, Schienen- u. 
Setzhämmer, Schienenkeile, Schwellen- 
haken, Ueberfahrtkrätzer, Hebebaum- 
beschlag, Spurmasse, Schienennägel etc. 
und Schmiedestücke. 


Ba er ML et: 


a DAS, ns 
, En 


Ey 


15. November d. J,, Vormittags 

11 Uhr, an uns einzureichen. (2612B&W ) 
Oldenburg, den 30. Oktober 1888. 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Ausschreibung. Für den Verkaut von 
alten, im diesseitigen Bezirk lagernden 
unbrauchbaren Stahl- und Eisenschienen, 
Herz- und Kreuzungsstücken, Weichen- 
zungen von Stahl und Eisen, Zwang- 
schienen, Zink, Kupferniederschlag, Mes- 
sing und Glasabfällen ist Termin auf 
Montag, den 12. November Jd. J. 

Vormittags 11 Uhr 
im hiesigen Amtsgebäude, Frankestrasse 1 
angesetzt. 


Der Ausschreibung liegen die durch 
, die Regierungsamtsblätter bekannt gege- 
' benen Bedingungen für die Bewerbung 
' um Arbeiten und Lieferungen vom 
17. Juli 1885 zu Grunde. 

Die Verkaufsbedingungen können in 
unserem Betriebsbüreau eingesehen oder 
auch gegen portofreie Einsendung von 
30 8 von demselben bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift: 

Angebot auf Ankauf von Altmaterialien“ 
bis zum obigen Termin einzureichen. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 3 Wo- 
chen. 

Halle a./S., den 23. Okt. 1888. (2613) 

Königliches Eisenbahnbetriebsamt. 


Im Verlage von J. F. Bergmann in Wiesbaden ist soeben 


erschienen: 


Erläuterungen 


Deutschen Eisenbahn-Güter-Tarif 
Theil 1. 


um Gebrauch in der Praxis 


für die betreffenden Dienststellen, sowie für das 
Publikum herausgegeben 


von 


F. Lehmann, 


Kgl. Reg.-Rath und Mitglied der Kgl. Eisenbahn-Direction 
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Ueber die Dienstunfähigkeits- und Sterblichkeitsverhältnisse des Eisenbahnpersonals. 


Nachdem in einem früheren Aufsatze*) versucht worden 
war, die wesentlichsten Ergebnisse der Erkrankungs- 
statistik des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
übersichtlich darzustellen, um womöglich ein Bild zu gewinnen 
über die Gesundheitsverhältnisse des Eisenbahnpersonals im 


allgemeinen, und insbesondere über den Einfluss des Dienstes | 


auf dieselben, so mögen nunmehr zur Vervollständigung dieses 
Bildes nach gleichen Gesichtspunkten auch die bisherigen Er- 


gebnisse der Dienstunfähigkeits- und Sterblich- 


keitsstatistik einer Betrachtung unterzogen werd>»n. 
u Das Material hierzu ist von Herrn Dr. H. N 
in mustergültiger Weise, namentlich für versicherungstechnische 


. Zwecke, bearbeitet und veröffentlicht worden. 


In dem eingangs erwähnten Aufsatze wurde nun auf 


‚Grund der bisherigen Erhebungen des Vereins Deutscher Eisen- 


bahnverwaltungen nachgewiesen, dass die Erkrankungsveihält- 
nisse des Zugpersonals, insbesondere des Zugförderungsperso- 
nals wesentlich ungünstigere seien, als die des übrigen Eisen- 


'bahnpersonals; dies ist auch aus der nachstehenden Tabelle 


ersichtlich, in welcher für das Zugpersonal einerseits, und das 
Nicht - Zugpersonal andererseits de Kränklichkeits- 
zitfern, d.h. also die Zahlen der jährlichen Krankheitstage, 
welche auf je einen Bediensteten kommen, mitgetheilt sind: 

*) „Die Erkrankungsstatistik des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen.* Nr. 28 und 29 1888 d. Ztg, 


Zimmermann | 


Kränklichkeitsziffern (Mittelwerthe von 1832 — 86). 


Zugpersonal Nicht-Zugpersonal 

® ve SER 

2 Zahl Auf je Zahl | ae: je 

S | der unter 1 Be- | der unter | | 1 Be- 

” |einjähriger nr dien- jeinjähriger, As | dien- 

© | Beobach- e\ | steten | Beobach- ‚|. steten 

> Krank- : Krank- 

En tung ge- halas kommen| tung ge- neits- kommen 

« standenen une Krank- | standenen | tape Krank- 

Bedien- BES heits- ı Bedien- 5 heits- 

Jahre steten tage steten h. | tage 
bis 25 970 6772 7,0 7 344 28 543 34 
25—29 7538 76978 10,2 20521 7 91707) 4,5 
30—34 22642 216619 96 45 040 258 441 5,7 
35—39 32509 377766 11,6 66 497 501165) 7,5 
40-4 26812 | 368047 18,7 68449 | 590991, 86 
45—49' 17069 977 510 16,2 52 991 521 778 9,8 
50-54 9049 187502. 20,7 32781 | 393010 190 
55—59 4506 123094, . 26,8 21 252 | 325 700, 15,8 
u | 

dar. 2235 874281: 39,15 52.15.01 334 92%6 21,5 

zus.| 123420 |1r21516| 18,9 | 830426 . 18046291] 9,2 


a 
Br Fr ae 


By Vor ie 


Hieraus geht also hervor, dass die Kränklichkeit des 
Zugpersonals in allen Altersklassen beträchtlich höher ist, als 
die des Nicht-Zugpersonals; um dies noch übersichtlicher dar- 
zustellen, sind nachfolgend die Verhältnisszahlen der 
Kränklichkeitszitfern 


des Zugpersonals zu 

jenen des Nicht-Zugpersonals berechnet: 
Altersklasse | Altersklasse 
bis 25 Jahre . 1,8 45—49 Jahre . 167. 
BEE Wut 2,3 BOB 
30-84, .. 17 BE 59 EELS 
35—39,. 348 60 und darüber . 1,8 
40-44. 1,6 


ARLDESHESLUR | zusammen 1,5 

Es drängt sich .nun wohl sofort die Vermuthung auf, 
dass auch dieSterblichkeit des Zugpersonals eine höhere 
sei, als die des Nicht-Zugpersonals; und da man ja bisher ge- 
wohnt war, mangels genügenden statistischen Materials über 
Erkrankungsverhältnisse, die Gesundheitsverhältnisse irgend 
einer EN oder Berufsklasse lediglich nach der 
Sterblichkeit zu beurthrılen, so möge auch zum Zwecke der 
nachstehenden Untersuchungen von dieser ausgegangen werden. 


Der folgenden Berechnung der allgemeinen Ster- 
bensziffern ist das Material der 10 Jahre 1877 bis 1886 zu 
Grunde gelegt, wie es, nach 5jährigen Altersklassen zusammen- 
gefasst, von Dr. Zimmeımann in dem III. Heft der „Beiträge 
zur Theorie der Dienstunfähigkeits- und Sterbensstatistik“ 
Seite 156 und 157 mitgetheilt ist. Hieraus ist die „Zahl der 
unter einjähriger Beobachtung gestandenen 
Personen“ berechnet nach der Formel: 


A+Pı + B+ BI 5 (C+D+,4+J2+Py)®) 


worin, nach dem Vorgange Behm’s und Dr. Zimmermann’s, be- 
zeichnet ist mit: 
A die Zahl der Diensttauglichen, welche am Anfange 
des Jahres im Dienst waren, 
B die Zahl derjenigen, welche im Laufe des Jahres in Dienst 
traten, 


Jı (bezw. C) die Zahl der Diensttauglichen, welche im Laufe 


des Jahres ohne Pension wegen Dienstunfähigkeit (bezw. 
aus anderen Ursachen) entlassen wurden, 

Ja (bezw. D) die Zahl der Diensttauglichen, welche im Laufe 
des Jahres mit Pension wegen Dienstunfähigkeit (bezw. aus 
anderen Ursachen) entlassen wurden; ; 

ferner mit 

P, die Zahl der Pensionisten am Anfange des Jahres, 

P, die Zahl der im Laufe des Jahres Hinzukommenden, 


P,; die Zahl der im Laufe des Jahres lebend Ausscheidenden. 


Allgemeine Sterbensziffern (Mittelwerthe von 1877—86). 


Zugpersonal Nicht-Zugpersonal 
® | | 
2 A Zahl Zahl 
ir ler unter | , All- ! der unter All- 
2 leinjähriger Er gemeine | einjähriger en gemeine 
= Beobach- modes-| Ster- Beobach- Todes. | Pter- 
z tung ge- | Yale bens- tung ge- | alle bens- 
standenen ziffer | standenen ziffer 
Personen Personen | 
Jahre 
bis 25) 115785 56 | 0,0048 51 789,1 387 | 0,0075 
26-30) 58 600,6 352 60 142 540,4 1010 71 
31—35| 103 594,1 813 79 243 675,2 | 1802 74 
36—40| 104 952,5 1085 103 2729944 | 2592 95 
41—45| 76505,5 1034 135 229 004,5 2 577 113 
46-50) 471171 891 189 161 638,1 2387 148 
51—55| 28511,2 641 225 111 316,5 2347 21l 
56—(0| 17,111,5 544 318 76633,1 | 2109 275 
61—65 8 496,4 374 440 44 945,3 1709 380 
66— 70 3 269,8 180 550 21452,6 | 1224 571 
2108 942,3 78 828 8 772,5 771 879 
6 u. 
dar. 238,0 35 1471 3 316,7 472 1423 
zus., 400847,5 | 6088 | 0,0182 | 1368071,4 | 19387 | 0,0142 
. Hieraus ist ersichtlich, dass allerdings auch die allge- 
meine Sterblichkeit — welche sich also sowohl auf 
Diensttaugliche als auf Pensionisten bezieht — beim Zug- 


personal tastin allen Altersklassen höherist, 
als beim Nicht-Zugpersonal, jedoch bei weitem nicht 
so beträchtlich, als man nach der hohen Kränklichkeit des Zug- 
personals vielleicht hätte erwarten können. 


*) Vergl. G. Behm, Nachtrag pro 1878 zu der Statistik der 
Mortalitäts-, Invaliditäts- und Morbilitätsverhältnisse u. s, w. 


up er Ba ar 2 br. RR a 3, ENT 7 ;" E 


Im nachstehenden sind die Verhältnisszahlen der 
allgemeinen Sterbensziffern des Zugpersonals 
zu jenen des Nicht-Zugpersonals berechnet: 


Altersklasse | Altersklasse 

bis 25 Jahre . 0,6 | 56—60 Jahre . 1,2 
DEE .?. 0,8 61—65. s 1,2 
gjeasree. 00,2. | 66-70. 1,0 
Blasen 3 Ve | | WITTEN 0,9 
41—45. Se 76 und darüber . 1,0 
46—50. 1,3 | zusammen 0,9 
51—55. 1,1 | 


Die allgemeine Sterblichkeit des Zugpersonals ist also in 
den niedersten Altersklassen geringer als die des Nicht- 
Zugpersonals, wächst aber dann bis zur Altersklasse 46—50 
verhältnissmässig viel rascher als diese, nähert sich ihr jedoch 
wieder in den höchsten Altersklassen. 


Es dürfte nun zunächst von luteresse sein, diese Sterb- 
lichkeitsverhältnisse mit anderweitig gemachten Beobachtungen 
zu vergleichen; zu diesem Zwecke mögen die „Deutschen 
Sterblichkeitstafeln ausden Erfahrungenvon 
23 Lebensversicherungs-Gesellschaften‘“, sowie 
die „Deutsche Sterbetafel, gegründet auf die 
Sterblichkeit der Reichsbevölkerung in den 
10 Jahren 1871--81* (mitgetheilt in den „Monatsheften zur 
Statistik des Deutschen Reichs“ Jahrg. 18897 Novemberheft) in 
Betracht gezogen werden. 


Vergleichende Zusammenstellung von 
Sterbensziffern. \ 


Deutsche Sterblich- Ma. 
keitstafeln der Deutsche at 
Alters- | 23 Lebensversiche- Ste be HBe 
klasse |rungs-Gesellschaften See, 5 des Nicht- 
ugper- 0 
= EEE EN Auspe 
1877—86 
a, M.1I | M. III. 1877—86 
20-25 . 0,0063 0,0102 0,0082 0,0048 0,0075 
‚25-30 .| 70 87 88 60 71 
30—35 . 54 103 99 79 74 
S5—40 . | 102 132 121 103 95 
40—45 . 12) 171 149 155 113 
45—50 . 162 214 187 189 148 
50—55 . 218 275 24] 225 211 
5560. 306 364 320 318 275 
60—65 . | 427 491 451 440 380 
6570| . 605 707 662 550 571 
1770-758. : 379 990 987 828 879 
75 u.dar. (1290) (1 384) (1478) 1471 1423 


I 
Hieraus geht also hervor, dass die Sterbensziffern des 
Nicht - Zugpersonals nahezu in allen Altersklassen geringer 
sind, als jene der Deutschen Sterblichkeitstafel M. I., welche 
sich auf Personen mit volıständiger ärztlicher Untersuchung 
bezieht; aber auch die Sterbensziffern des Zugpersonals liegen 
in den niedersten Altersklassen unter jenen der eben erwähnten 


' Tafel, übersteigen dieselben aber von der Altersklasse 35—40 


an, nähern sich dann den Werthen der Deutschen Sterbetafel 


‚ 1871—81, welche sich auf die gesammte männliche Reichs- 


bevölkerung bezieht, bleiben aber immer noch geringer, als die 
Sterbensziffern der Tafel M. IIl.,, welche sich auf Männer mit 
unvollständiger ärztlicher Untersuchung bezieht. 


Die allgemeinen Sterblichkeitsverhält- 
nisse des Nicht-Zugpersonals der Deutschen 
Eisenbahnen scheinen daher hiernachalssehr 
günstige, die des Zugpersonals immerhin 
als nicht ungünstige bezeichnet werden zu 
müssen. 

Auf diese Thatsache hat übrigens, wenigstens bezüglich 
des Gesammt-Eisenbahnpersonals, auch schon Dr. Zimmer- 
mann („Ueber Dienstunfähigkeits- und Sterbensverhältnisse“ 
Seite 58 u. f.) hingewiesen. 

Es dürfte aber hieraus wohl noch kein Schluss auf den 
Einfluss des Dienstes zu ziehen sein, da sich ja die allgemeinen 


'Sterbensziffern nıcht nur auf Dienstthuende, sondern auch auf 


Pensiovirte beziehen, welche also der unmittelbaren Einwir- 
kung des Dienstes bereits entzogen sind und eventuell nur 
noch unter den Nachwirkungen desselben zu leiden haben; es 
werden daher zunächst die Sterblichkeitsverhältnisse mit 
Unterscheidung der Sterblichkeit der Diensttauglichen und 
jener der Pensionirten zu untersuchen sein. 

In der nachstehenden Tabelle, welcher wieder das Material 
der 10 Jahre 1877. bis 1886 zu Grunde gelegt ist, sind die 
„Zahlen der unter einjähriger Beobachtung gestandenen Dienst- 


tanglie 
Formel berechnet: 


| 
f- 
j 
R 
en. 
f 
r 


er er ? } 
hen“ nach 


} 25 23 
A+SB-5C+D), 


in welcher A, B, C und D die oben mitgetheilte Bedeutung 


haben. 


Sterbensziftern für Diensttaugliche 
(Mittelwerthe aus 1877—86.) 


Zugpersonal Nicht-Zugpersonal 
oo SrETEFEIT ZEN Gr 
a Zahl | Zahl 
2 der unter | wa der unter Beer 
= |einjähriger | Zahl a0 |einjähriger| Zahl ER? 
8 Beobach- der ziffer Beobach- der a 
& tung ge- Todes : tung ge- |Todes-| „: 
< | standenen | fälle | Dienst-  standenen | fälle Forte 
Dienst- . 7,0 Dienst- SR 
is aygueber.| >; ae tauglichen | Beben 
bis 25 11 574,2 56 | 0,0048 | 51 767,6 382 | 0,0074 
26—30 58403,1 | 340 58 142 391,0 993 70 
31—35|) 102 300,0 751 73 242 746,1 1 708 70 
36-40) 102 841,5 933 91 270 215,4 | 2356 87 
41—45| 72 920,0 8283 114 223 932,4 | 2237 100 
46—50 43 256,3 655 151 155 954,5 1 966 128 
51—55 24 004,6 409 170 100 068.0 1736 173 
56—60 12 181,6 285 234 62 336,7 1 354 217 
61-—65 4 260,5 108 253 29 213.5 817 279 
66-70 998,8 37| 370 9 556,3 | 348 | 361 
71—75 126,8 4 315 2 090,6 110 526 
7u| 
on a 714 300,4 17 566 
zus. | 432 387,9 4407 |, 0,0:02 1 283 622,5 | 14024 | 0,0109 


Hieraus ist also ersichtlich, dass die Sterbensziffer 


des diensttauglichen Zugpersonals einerseits und des 
diensttauglichen Nicht-Zugpersonals andererseits sehr wenig 
von einander verschieden sınd. Allerdings darf auch aus den 
„Sterbensziffern für Diensttaugliche“ allein noch keinerlei 
Schlussfolgerung gezogen weıden, da dieselben wesentlich ab- 
hängig und beeinflusst sind von den Dienstunfähig- 
keitsziffern, dennes ist klar, dass gerade die an schweren, 
insbesondere chronischen Krankheiten Leidenden in den meisten 
Fällen vor ihrem Tode, ja sehr häufig kurz vor demselben, 
durch Pensionirung aus der Reihe der Diensttauglichen gezogen 
werden, und dass mithin recht wohl ungünstige Gesundheits- 
verhältnisse bestehen können, ohne dass hierdurch die „Sterbens- 
ziffern der Diensttauglichen“ erhöht würden; wohl aber 
muss dann eine Eıhöhung der Dienstunfähigkeits- 
ziftern stattfinden. Es mögen daher auch diese zunächst in 
Betracht gezogen werden. 


Dien stunfähigk eitsziffern (Mittelwerthe aus 1877—86.) 


. Zugpersonal Nicht-Zugpersonal 
2 Ks 
2 j Zahl ID 5 Zahl Be 
> er unter E : er unter ha ; 5 
2 einjähriger| der Herr einjähriger | der eh 
© Beobach- | Dienst- | y.1;,. | Beobach- | Dienst- | „y7;,. 
= tung ge- |unfähig- k ne tung ge- |unfähig-| %o; ne 
= standenen | keits- zit SE standenen | keits- Bier 
Dienst- fälle Dienst- fälle 
Jahre tauglichen tauglichen 
bis 25 115742 9 | 0,0008 | 51 767,6 29 | 0,0006 
26-30  58403,1 | 102.:17 718 142 391,0 128 
31-35. 102 306,0 | 414 40 | 242 746,1 429 18 
36—40| 102 341,5 679 66 270 215,4 1003 37 
41-45 72 920,0 747 102 223 932,4 1449 65 
46—50 432568 701 162 153 954,5 1 764 115 
51-55 . 24.004,6 800 333 100 068,0 2234 223 
5660. 12 181,6 729 598 62 336,7 2718 436 
61-65 4 260,5 505 1185 29 263,5 2638 901 
66— 70 9988 161 1612 9 556,3 1 454 1522 
71—75 126,8 32 2524 2 090,6 489 | 2339 
76 u. | 
den) 140 5 | 3571 300,4 75 | 2497 


Zus. | 432387,9 | 4889 | 0,0118 | 1288622,5 | 14410 | 0,0112 
Die Dienstunfähigkeitsziffern des Zugperso- 
nals sind hiernach in allen Altersklassen höher, und zwar 


' theilweise sehr beträchtlich höher, als jene des Nicht- 


Zuges 'was'noch deutlicher hervortritt in den nach- 
stehend berechneten Verhältnisszahlen der Dienst- 


der, ebenfalls von G. Behm angegebenen | 


unfähigkeitsziffern des Zugpersonalszujenen 
des Nicht-Zugpersonals: H ı 


Altersklasse | Altersklasse 
bis 25 Jahre . 1,3 56—60 Jahre . 1,4 
SR 2,0 DE er 
31-85. . 2,2 NV N 
36—40. 1,8 LE 1,1 
ESEL, 1 76 und darüber . 1,4 
—5 . . f) j 
Bern A ee 


Die Dienstunfähigkeitsziffern des Zugpersonals steigen 
daher — in ganz ähnlicher Weise, wie die Kränklichkeitsziffern 
desselben (siehe oben) — in den niedersten Altersklassen ver- 
hältnissmässig sehr rasch an, nähern sich aber in den höheren 
Altersklassen langsam wieder den Dienstunfähigkeitsziffern des 
Nicht-Zugpersonals, immer aber höher bleibend als diese; dass 
trotzdem die Dienstunfähigkeitsziffer des gesammten Zug- 


| personals nahezu ganz gleich ist, wie jene des gesammten 


Nicht-Zugpersonals, erklärt sich durch die Verschiedenheit in 
der Altersvertheilung dieser beiden Personalgruppen, wie aus 


| der nachstehenden Tabelle ersichtlich ist: 


7 Unter einjähriger Beobachtung gestandene Dienst- 
8 taugliche 
= re 
© ee IH WRREERREE ER 2 
2 Zugpersonal Nicht-Zugpersona] 
« Base 4 es ee ABEL | EAN 
Jahre | im ganzen von je 100 | im ganzen | von je 100 
- ! m nn nn 
bis 25 11 574,2 2,7 | 51 767,6 4,0 
26—30 58403,1 13,5 142 391,0 11,0 
31—35 102 306,0 23,7 242 746,1 18,8 
36-40 | 109 341,5 93,7 270 215,4 21.0 
41—45 729200 16,9 223 932,4 17,4 
46—50 43 256,8 10.0 153 954,5 12,0 
51—55 24 004,6 5,5 100 068,0 7,8 
56—60 12 181,6 2,8 62 336,7 4,8 
61 und 
darüber 54001 | 1,2 41 210,8 PEELaNs 
Zus. | 432397,9 | 100,0 1288 622,5 100,0 


Die Zahlen der vorhandenen Diensttauglichen waren daher 
beim Zugpersonal in allen Altersklassen bis einschliesslich 
36—40 (von den niedersten abgesehen) verhältnissmässig grösser 
als beim Nicht-Zugpersonal, in allen höheren Altersklassen aber 
verhältnissmässig kleiner; diese nicht unbeträchtliche Ver- 
schiedenheit in der Altersvertheilung erklärt sich wohl einer- 
seits dadurch, dass das Zugpersonal, insbesondere das Zug- 
förderungspersonal in jüngeren Altern in den Dienst tritt, anderer- 
seits aber dadurch, dass das Zugpersonal eben viel trüher durch 
Tod und hauptsächlich durch Invalidität aus der Reihe der 
Diensttauglichen wieder ausscheıdet. 


Um dies noch ersichtlicher zu machen, mögen in nach- 
stehender Tabelle noch die Ausscheidungsziffern 
(Summen aus „Sterbensziffer für Diensttaugliche“* uud Dienst- 
unfähigkeitsziffer) mitgetheilt werden: 


Zugpersonal Nicht-Zugpersonal 
Sterbens- Sterbens-) 
a ziffer | Dienst-| Aus- ziffer | Dienst- | Aus- 
der |[unfähig-| schei- der junfähig-| schei- 
Dienst- | keits- | dungs- | Dienst- | keits- | dungs- 
taug- ziffer ziffer taug- | ziffer ziffer 
Fahre lichen lichen | 
bis 35 . 0,0048 | 0,0008 0,0056 |; 0,0074 | 0,0006 0,0080 
26—50 . 58 18 76 70 9 79 
31—535 . 73 40 113 70 18 83 
36—40 . 91 66 157 87 37 124 
41—45 . 114 102 216 108 65 165 
46—H0 . 151 162 313 128 115 243 
51—55 170 333 503 173 223 396 
56—60 234 598 832 217 436 653 
61—65 253 1185 1438 279 901 1180 
66—70 370 1612 1 932 364 1522 1 836 
lim 315 2524 2839 526 2339 2865 
76 und 
darüber 714 3571 4 285 566 2 497 3 063 
Zusamm.| 0,0102 | 0,0113 | 0,0215 | 0,0109 | 0,0112 | 0,0221 


Aus dieser Tabelle ist zunächst die verschiedene Ab- 
hängigkeit der Sterbens- bezw. Dienstunfähigkeitsziffer . vom 
Alter ersichtlich; denn während jene in den niederen Alters- 
klassen — und zwar bis 41-45 beim Zugpersonal und bis 46—50 


Ba 


beim Nicht-Zugpersonal — überwiegen, sind sie in den höheren 
Altersklassen beträchtlich kleiner als diese; während also in 
den niederen Altersklassen die Ausscheidungen aus dem Dienste 
überwiegend durch Tod erfolgen, finden dieselben in den höheren 
Altersklassen weitaus überwiegend durch Invalidität statt. 

Theilweise ist dies nämlich auch durch Verwaltungs- 
grundsätze erklärt: Bei einem erkrankten jüngeren Be- 
diensteten wird im allgemeinen länger mit der Versetzung in 
den Ruhestand gezögert werden, als bei einem älteren. 

Um den Unterschied in den Ausscheidungsziffern des Zug- 
personals einerseits und des Nicht-Zugpersonals andererseits 
ersichtlich zu machen, sind nachstehend die Verhältniss- 
zahlen der Ausscheidungsziffern des Zug- 
personals zujenen des Nicht-Zugpersonals be- 
rechnet: 


Altersklasse Altersklasse 

bis 25 Jahre . 0,7 56—60 Jahre . 1,3 
REEL O1 UN 1,2 
Bi len Ba 66-70. 4 
36-40. 1,3 ne 
41—45. 1.3 | 76 und darüber. . 1,4 
46— 50. 1,3 | zusammen |], 
Bl—55. 1,3 


BE en Fl, | 

DieAusscheidungsziffern desZugpersonals stehen 
daher fast in allen Altersklassen, mit Ausnahme der beiden 
niedersten und der höchsten, in konstantem Verhältnisse 
zu jenen des Nicht-Zugpersonals. 

Wenn nun so durch die hohen Kränklichkeits- und 
Dienstunfähigkeitsziffern des Zugpersonals eine starke physische 
Abnutzung desselben nachgewiesen zu sein scheint, so ‘dürfte 
es andererseits gewiss auffallend erscheinen, dass die Sterblich- 
keit des diensttauglichen Zugpersonals nur unbeträchtlich höher 
ist, als jene des diensttauglichen Nicht-Zugpersonals; es liegt 
daher wohl die Vermuthung nahe, dass dies seine Erklärung 
eben in den hohen Dienstunfähiskeitsziffern finde, indem man 
ja annehmen könnte, dass die an schweren Erkrankungen 
Leidenden beim Zugpersonal früher durch Pensionırung aus 
der Reihe der Diensttauglichen gezogen würden, als beim Nicht- 
Zugpersonal; wenn diese Annahme aber zutreffend ist, dann 
muss die Sterblichkeit unter den Pensionirten des Zug- 
Base eine höhere sein, als unter den Pensionirten des Nicht- 

ugpersonals. 

In der nachstehenden Tabelle sind daher die Sterbens- 
ziffern der Pensionirten mitgetheilt; die „Zahlen der unter ein- 
jähriger Beobachtung gestandenen Pensionirten“ sind nach der 

ormel berechnet: 
25 23 


Pit ge Pan ag Pr 


de P,, P, und P, wieder die oben’angegebenen Bedeutungen 
apden. 


Sterbensziffern der Pensionirten 
(Mittelwerthe aus 1877—86): 


Zugpersonal Nicht-Zugpersonal 
“ I BL Eule Br 
2 ! Zahl | Zahl 
= er unter laut der unter | 
% |einjähriger| Zahl PRaRer einjähriger Zahl ern 
© | Beobach- „der | "er | Beobaoh- | der 4 4... 
Bi tung ge- | Todes- tung ge- | Todes- . 
X  standenen | fälle | Pensio- | standenen | fälle Pensio- 
|  Pensio- | nirten  Pensio- ı nirten 
Sehr |  nirten ° nirten 
bis 25 Be. Frl. 0,0000° | Da 5 
26—30| 248,8 12 482 210,7 17 807 
31-35) _ 1496,5 62 435 1134,6 94 828 
36—40 2.936,4 152 518 3 259,6 236 724 
41—45| 3 943,4 206 522 5 766,4 340 590 
46—50 4 196,2 236 562 3 508,0 421 495 
51-55  4889,9 232 474 12 329,0 611 496 
56—60 52792 . 259 491 15 598,7 755 484 
61—65 4 477,9 266 594 16 945,8 892 526 
66-70) 2 348,1 143 609 12 593,1 876 696 
71—75 830,9 74 891 6 916,2 661 956 
7b u | 
dar|l 296,7 34 |. 1500:| 30519 | 455 | 1491. 
Zus. 30 812,6 | 1676 | 0,0544 86 352,4 | 5363 | 0,0621 
Aus dieser Tabelle geht aber nun hervor, dass die 


Sterblichkeit unter den Pensionirten des Zug- 
personals jedenfalls nicht höher ist, als unter 
den Pensionirten des Nicht-Zugpersonals; viel- 
‚mehr ist jene in. den niederen Altersklassen bis 41-45 ein- 
schliesslich — und damit wohl auch in den niederen Pensions- 
standsjahren — sogar nicht unbeträchtlich geringer als diese. 
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Damit ist eine Thatsache nachgewiesen, die sowohl zur 
Beurtheilung der Gesundheitsverhältnisse der beiden Personal- 


gruppen, als auch insbesondere in wirthschaftlicher Beziehung 


von hoher Bedeutung sein dürfte. 

Denn in Bezug auf erstere muss hieraus wohl der Schluss 
gezogen werden, dass die physische Abnutzung des 
Zugpersonalsgewissermassen nur einerelative 
ist,ındem durch dieselbe die Sterblichkeit nur 
wenig erhöht, dagegen frühe Dienstunfähig- 
keit herbeigeführt wird; sobald aber die Zug- 
bediensteten durch Pensionirung demanstren- 
gendenDiensteentzogen sind,scheinen siesich 
einer besseren Gesundheit uerfreuen, als die 
Pensionirten des Nicht-Zugpersonals. 

Auf diese Erscheinung hat übrigens auch schon Herr 
Dr.Rigler hingewiesen in seiner Schrift: „Die im Eisenbahn- 
dienst vorkommende Berufskrankheit und Mittel zu ihrer 
Abhilfe.“ 

Hierbei darf allerdings nicht übersehen werden, dass das 
Zugpersonal im allgemeinen wohl schon von vornherein aus 
gesünderen und kräftigeren Leuten gebildet wird, als das Nicht- 
Zugpersonal; hierdurch dürfte sich theilweise auch die früher 
nachgewiesene Thatsache erklären, dass die durchschnitt- 
liche Krankheitsdauer beim Zugpersonal, namentlich 


in den niederen Altersklassen, eine kürzere ist, als beim 
Ba zuepernons, ebenso die nunmehr nachgewiesene Er- 
’ 


scheinung, dass die Sterblichkeit desZugpersonals in den 
niedersten Altersklassen eine geringere ist, als beim Nicht- 
Zugpersonal. 


Dass aber trotzdem sowohl die Kränklichkeits- als auch 
die Dienstunfähigkeitsziffern des Zugpersonals so hohe sind, 
lässt wohl auf einen intensiven Einfluss des Dienstes schliessen. 

Sollte aber nach den bisherigen Ausführungen nicht an- 
zunehmen sein, dass der frühe Eintritt der Dienstunfähigkeit 
beim Zugpersonal wenigstens etwas hinauszuschieben wäre 
durch Verminderung der Dienstleistungen und dadurch bedingte 
grössere Schonung des Personals? 

Diese Frage hat natürlich auch eine sehr beachtenswerthe 
wirthschaftliche Bedeutung; denn die hohen Dienstunfähigkeits- 
ziffern einerseits und die geringere Pensionirtensterblichkeit 


andererseits bedingen beträchtlich erhöhte Ausgaben an Ruhe- 


gehältern. 


Doch möge dies hier nur angedeutet, und nun dazu über- 


gegangen werden, die Dienstunfähigkeits- Ursachen 
einer näheren Betrachtung zu unterwerfen. 
(Schluss folgt.) 


Die Rhöngebirgs-Bahnen. 


®) Schon länger als 30 Jahre haben sich die Bewohner 
des schönen romantischen Rhöngebirges und seiner Um- 
gebung bemüht, die Erbauung eines Schienenweges durch und 
über dasselbe zu erreichen. Diese Bemühungen scheiterten in- 
dessen in früherer Zeit stets an dem Umstande, dass dieses Ge- 
birge einer grossen Anzahl verschiedener Landesherren ange- 
hörte und selbst in der Neuzeit noch unter 4 Deutsche Bundes- 
staaten vertheilt war. Das Königreich Bayern, das Kurfürsten- 
thum Hessen, das Grossherzogthum Sachsen- Weimar-Eisenach 


und das Herzogthum Sachsen-Meiningen theilten sich in das 


Gebirge, welches man gegenwärtig in weiterem Sinne, d. h. mit 
allen Vorbergen und Ausläufern, als Rhöngebirge bezeichnet. 
Ebenso lange, wie die Rhön, hat Fulda um eine Bahn petitionirt. 
Die Einwohner Fuldas und mehrerer benachbarten Städte 
betrieben ein Projekt, welches eine zweckmässige Ver- 
bindung des ‚Nordens mit dem Süden, — zwischen den 


Seestädten Bremen und Hamburg und Hannover und Kurhessen. 


mit Bayern — herstellen sollte und welches auch die Rhön durch 
eine Hauptbahnlinie erschlossen haben würde. Das fragliche 


Projekt wurde 1855 und 1856 von Herrn Wagner, Ingenieur der 


Friedrich Wilhelms-Nordbahn, ausgearbeitet für eine Bahnver- 
bindung von Bebra über Hersfeld, Hünfeld, Fulda zur Königlich 


Bayerischen Grenze, dann über Weyhers, Gersfeld, Bischofs- 


heim, Neustadt a/S., Münnerstadt oder Kissingen nach Schwein- 
furt. Die Kosten des Bahnbaues sollten bei 21 Meilen Länge 
7500000 Thlr. betragen, wobei auf den Kurhessischen An- 
theil 3 Millionen Thaler gekommen wären. Die Kurhessische 
Regierung ertheilte der Nordbahn die Genehmigun 
und Betrieb dieser Bahnlinie und bewilligte unter Zustimmung der 
Stände eine 4), pCt. Zinsgarantie. Aehnliche Zugeständnisse 
standen in Bayern für das Ei 
Aussicht. Das Projekt rückte seiner Verwirklichung bereits bis 


zum Abschluss des Staatsvertrages näher, als eine unerwartete - 


Ne dadurch entstand, dass die Bayerische Regierung 
vor Abschluss desselben die Regelung eines schon seit langer 


Zeit im Sinngrunde bestehenden Kondominatsverhältnisses ver- 
langte, worauf die Kurhessische eng nicht eingehen ' 
nprojekt ganz in den 


wollte. Dadurch wurde das Rhönba 


zum Bau 


isenbahnkomitee in Schweinfurt in » 


‘ wurde 


 Hilders verfügt 
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zur Verwirklichung des alten Bahnprojektes zusammen, welches 
aus Vertretern der Rhönorte sowie der umliegenden Städte 
Fulda, Bischofsheim, Neustadt und Schweinfurt bestand Man | 
einigte sich, bei den Regierungen von Preussen und Bayern 
dahin zu wirken, dass die Bahnlinie Fulda-Neustadt entweder 
als Staatsbahn oder als Privatbahn mit Staatsunterstützung ge- 


a 
- xr® 


baut werden möge. Die Länge dieser Bahn sollte 8,26 Meilen 
betragen, die Gesammtkosten wurden auf rund 4 Millionen 
Thaler geschätzt. Nach längeren Verhandlungen, welche sich 
bis Ende 1874 hinzogen, erklärten die beiderseitigen Regierun- 
gen jedoch, dass für Haupt- und durchgehende Bahnen in 
Mitteldeutschland genügend Fürsorge getroffen sei, und war 
eine Privatbahn- oder Aktiengesellschaft mit den nöthigen 
Mitteln für den Bau nicht zu gewinnen. — Von dem Komitee 
wurde nun ein anderes Projekt geplant, nämlich der Bau einer 
Linie Fulda-Meiningen. Diese mit ausserordentlichen Terrain- 


schwierigkeiten verknüpfte Bahnlinie würde sicher gebaut worden |! 


grosse Wiener Krach mit seinen Folgen die 
Gründung der Gesellschaft unmöglich gemacht hätte und musste 
nach und nach in einer Zeit, wo in Mitteldeutschland so zahl- 
reiche Vollbahnen bestehen, wo neue derartige Bahnen von 
Privatgesellschaften und Konsortien nicht mehr gebaut werden, 
der letzte Schimmer von Hoffnung sinken, für die Rhön jemals 
eine Vollbahn zu erreichen. Dagegen war die Zeit gekommen, 
die Gegenden, welche bis jetzt ausserhalb des grossen Verkehrs ge- 
legen waren, besonders solche, welche wegen Terrainschwie:ig- 
keiten noch nicht mit Eisenbahnlinien bedacht worden sind, 
durch Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung mit dem Bahn- 
netz zu verbinden. Das Grossherzogthum Sachsen - Weimar 
ging in der Rhöngegend zuerst mit der Anlage der schmal- 
spurigen Feldabahn vor. Diese Bahn hat in überraschender 
‘Weise dargethan, wie es möglich ist, verkehrsarme, der Bahn- 
verbindung entbehrende Gegenden ohne Anwendung grosser 
Summen in das Deutsche Bahnnetz einzuziehen und erfreut sich 
dieselbe grosser Anerkennung bei der Bevölkerung in dem nörd- 
lichen Vorgebirge der Rhön. Dieses brachte den Rhönklub auf den 
Gedanken, eine solche Bahn von Fulda nach Gersfeld mit Fort- 
setzung nach Bischofsheim und Neustadt a/S. zu bauen. Aus 
dem Schosse dieses Klubs trat alsbald ein Komitee zusammen, 
welches zunächst für Erbauung einer schmalspurigen Sekundär- 
bahn von Fulda nach Gersfeld wirken sollte. Dasselbe richtete 
eine Petition an die Königliche Regierung in Kassel, welche 
hauptsächlich mit dem Nothstande der Bevölkerung der centralen 
Rhön motivirt wurde. : 
Die generellen Vorarbeiten für eine Rhönbahn wurden dann 
im Sommer 1881 von der Eisenbahndirektion in Frankfurt 
am Main ausgeführt. Um die Bauwürdigkeit derselben an Ort und 
Stelle zu prüfen, wurde vom Geheimen Oberbaurath Grüttefien 
die Linie von Fulda über Weyhers nach Gersfeld bis zur 
Landesgrenze und sodann über Wüstensachsen in das Ulsterthal 
nach Hilders, Tann, Geisa bis Hünfeld im August 1883 be- 
angen. Das Resultat ergab die leichte Ausführbarkeit des 
ahnbaues von Fulda nach Gersfeld, aber auch die Unmöglich- 
keit von irgend einem dieser Punkte nach dem Ulsterthal über- 
zugehen. Die Königlich Preussische Regierung entschied sich 
zunächst für Erbauung der Linie Fulda-Gersfeld. Der Entwurf 
eines Gesetzes, betreffend die Beschaffung von Mitteln für die 
Erweiterung und Vervollständigung des Staatseisenbahnnetzes, 
welcher unter 14 neuen Linien auch die Bahn von Fulda nach 
Gersfeld mit einem Kostenvoranschlage von 1280000 #% bean- 
tragt, wurde am 30. Januar 1885 dem Preussischen Abgeordneten- 
hause vorgelegt.*, Der Bahnbau wurde genehmigt und zu 
gleicher Zeit von der Regierung die Erbauung der Haun-Ulster- 
bahn in Aussicht gestellt. — Statt der Hünfeld-Hilderser Bahn 
dann im Spätherbst 1885 die Vornahme zgenereller 
Vorarbeiten für Erbauung einer direkten Linie von Fulda nach 
und bald darauf die Trace Fulda, ‚Melzdorf, 
Niederbieber, Bieberstein, Elters, Oberbernhards (mit Tunnel 
unter den Oberbernhardser Köpfen), Steinbach, Eckweisbach, 
Hilders, Tann angeordnet und der Bau baldigst genehmigt. 


sein, wenn nicht der 


Die Linie ist bereits im Bau begriffen, der Durchschlag des 


Tunnels steht nahe bevor. — Diese 2 Rhönbahnen, welche in das 
Herz des Gebirges eindringen, werden sowohl der armen Bevölke- 
rung der Rhön aufhelfen, als auch der Touristenwelt von Nah 
und Fern ein unbeachtetes und lange verkanntes Bergland von 

rosser Schönheit erschliessen. Die nunmehr vollendete Bahn 
Fulda-Gersfeld ‚eröffnet das Fuldathal bis Gersfeld und bringt 
den Reisenden der südlichen und östlichen Centralgebirgsgruppe 


*) Siehe die Denkschrift im Jahrg. 1885, 8. 297 d. Ztg. 
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der hohen Rhön, der Kreuzberggruppe und waldgebirgigen Rhön 
nahe. Die Bahn nach dem Ulsterthal eröffnet zunächst den 
Biebergrund und die hochromantische Milseburg, die Perle der 
Rhön, sowie die ganze kuppenreiche Rhön und den nördlichen 


; Theil der hohen Rhön. Beide Bahnen werden sich ergänzen, 
; indem sie wechselweise zur Hin- und Rückfahrt von den Tou- 


risten benutzt werden können, da sich zwischen verschiedenen 
Stationen derselben die schönsten Bergtouren in einem Tage 
ausführen lassen. Die von Bayern erbaute Sekundärbahn 
Neustadt-Bischofsheim, welche schon im Herbste 1885 eröffnet 
wurde, kann in eine ähnliche Wechselbeziehung zu diesen 
beiden Bahnen treten. Die Fortsetzung der Feldabahn über die 
Schwedenschanze bis Bischofsheim, deren Tracirung von Preus- 
sischer Seite ausgeführt ist, hat hauptsächlich wegen der zum 
Anschlusse ungünstigen Lage des Bahnhofes Bischofsheim die 
Baugenehmigung beider betheilisten Regierungen nicht erhalten 
können. Die Linie Fulda-Gersfeld ist demnach die erste voll- 
endete wirkliche Rhönbahn; sämmtliche übrige Bahnen treten 
entweder nur den Grenzen des Gebirges nahe, oder verlaufen im 
Vorgebiıge, wie die Linie Gemünden-Hammelburg und die Felda- 
bahn. Auch die Strecke Neustadt-Bischofsheim endet am Fusse 
des Kreuzberges ohne irgendwie in das Gebirge einzutreten. 
Was den Bau der Linie Fulda-Gersfeld anlangt, so konnte der- 
selbe erst beginnen, nachdem die kostenfreie Ueberlassung des 
Terrains seitens der Kreise Fulda und Gersfeld gesichert 
war. Die bezüglichen Verhandlungen gingen im Kreise Fulda 
glatt von statten; im Kreise Gersfeld jedoch wurde durch 
die Expropriation einiger Bodenparzellen bei Memlos und 
Hetteuhausen eine nicht unerhebliche Verzögerung des Baues 
herbeigeführt. Begonnen wurde der Bahnbau im Juli 1886. 
Derselbe wurde von der Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. 
unter Leitung des Abtheilungsbaumeisters Buff ausgetührt. 
Regierungsbaumeister Schäfer führte den Bahnbau von Gersfeld 
bis Schmalnau, Regierungsbaumeister Schwarz die übrige Strecke 
aus, während als Bauunternehmer die Unternehmer Engert, 
Stöfer und Brauns beschäftigt waren. Die am 1. Oktober 1888 
eröffnete, zuvor landespolizeilich geprüfte, Linie hat eine Länge 
von 27,4 km. Bis Bronzell (4,2 km) wird die Staatsbahn; 
strecke der Frankfurt-Bebraer Eisenbahn benutzt. Von Bronzell, 
der ersten Station, zieht die Bahn am linken Ufer der Fulda 
nach Eichenzell (3,3 km) und Welkers (2,9 km). In der Mitte 
zwischen beiden Stationen geht die Linie von der rechten auf 
die linke Seite der Gersfelder Landstrasse über, lässt die Dörfer 
Welkers und Rönshausen rechts, tritt hinter diesem Dorfe über 
die Grenze in den Kreis Gersfeld ein, führt nördlich an den 
Dörfern Lütter (Station, 29km) und Memlos vorbei, wendet sich 
dann in scharfer Kurve mit Thalübergang über die Lütter 
nach Ried und zieht dann ostwärts zur Station Schmalnau 
(4,6 km) zwischen der Landstrasse und der Fulda über die Station 
Hettenhausen (3,1 km). Von hier ab bleibt die Bahn immer am 
linken Ufer der Fulda unter dem nördlichen Abhange des Lahn- 
waldes und des grossen  Nollen nach der Endstation Gersfeld 
(7,4 km). Nennenswerthe Schwierigkeiten hat der Bau der Bahn 
nicht geboten. Die schärfsten Kurven finden sich bei Memlos 
(200 m Radius) und Ried, die grösste Steigung 1:50 hat die 
Strecke Hettenhausen - Gersfeld. Bei Altenfeld ist eine Hori- 
zontale eingelegt, und die Anlage des Bahnhofes zu Gersfeld 
am südlichen Ende der Stadt ist für etwaige Fortsetzung der 
Bahnlinie bis Bischofsheim günstig vorgesehen. 


Mittheilungen über Vereins- Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Direktion der Werra - Eisenbahngesellschaft am 
28. v. Mts. in Betrieb genommenene 11,0 km lange Strecke 
Themar-Schleusingen, ferner die von der Königlichen General- 
direktion der Sächsischen Staatseisenbahnen am 17. September 
d. J. in Betrieb genommene, eingleisige, von Leipzig (Bayeri- 
scher Bahnhof) nach Plagwitz-Lindenau abzweigende, normal- 
spurige Verbindungsbahn — deren Länge, von der Abzweigang 
der Leipzig-Hofer Linie an gerechnet, 7,06 km beträgt —, sowie 
die von der Generaldirektion der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen am 25. v. Mts. in Betrieb genommene, 18,9 km 
lange, normalspurige Lokalbahn Reichenhall - Berchtesgaden, 
sind nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung als 
Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die geschäfts- 
führende Verwaltung des Vereins hat den VII. Nachtrag zur 
Sammlung von Güterwagenpark-Verzeichnissen herausgegeben. 


Vereins - Kilometerzeiger. Die geschäftsführende Ver- 
waltung des Vereins hat den Kilometerzeiger Nr. 114 (Ser- 
bische Eisenbahnen) neu und zu den Kilometerzeigern Nr. 36 
(Königliche Eisenbahndirektion zu Elberfeld) den III. Nachtrag, 
zu Nr. 40 (Königliche Eisenbahndirektion [linksrheinische] zu 
Köln) den IX. Nachtrag, zu Nr. 74 (K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen) den VIII. Nachtrag und zur 


Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern den XI. Nachtrag 
ausgegeben. Der bisherige Kilometerzeiger Nr. 114, nebst Nach- 
trag I sowie der VII. Nachtrag zum Kilometerzeiger Nr, 74 
werden aufgehoben. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. 4056 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen. betreffend die Vereins-Satzungen und die Versorgungs- 
kasse des Vereins (abgesandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 4062 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend die Frage der Einfügung der bindend 
gewordenen Beschlüsse der Amsterdamer Vereins- Versammlung 
in den Text des Vereins-Wagenbenntzungs-UÜebereinkommens 
(abgesandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 4126 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zeiehnung der Bahnhofsanlagen bei Frank- 
furt a/M. (abgesandt am 2. d, Mts.). 

Nr. 4129 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Vereins-Lenkachsen (abgesandt am 3.d. Mis.). 

Nr. 41380 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Blatt 10 der Sammlung von Zeichnungen der 
Vereins - Lenkachsen (abgesandt an diejenigen Verwaltungen, 
welche Blatt 10 der Zeichnung der Vereins-Lenkachsen bestellt 
haben, am 3. d. Mts.). 

Nr. 4184 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Begleit- 
schreiben zu dem Protokoli der am 10/11. Oktober d. J. in 
Prag abgehaltenen Ausschusssitzung (abgesandt am 1. d. Mts. 
Die nächste Sitzung findet in Hamburg am 31. Januar 1889 
statt.) 

Nr. 4139 vom ji. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung. Ueberweisung eines Antrages auf Aenderung einer 
grundsätzlichen Entscheidung zur geschäftsmässigen Behand- 
lung (abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 4146 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 4152 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 3.5d. Mts.). 

Nr. 4152 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereinssatzungen. Ueberweisung eines 
Antrages auf Zurechnung einer schmalspurigen Eisenbahnstrecke 
zu den Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 4166 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Uebernahme der Haftung für die auf die 
Privatbahn Sonthofen - Oberstdorf übergehenden Wagen der 
Vereinsbahnen (abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 4171 vom 1. d. Mts. an -sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 4176 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die im Verkehre mit Frankreich zu beach- 
tenden Vorschritten bezüglich der Einrichtung der Adressen 
bei Sendungen von Juwelen und Uhrmacherwaaren (abgesandt 
am 2. d. Mts.). 

Nr. 4181 vom 1. d. Mts. 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins - Güterwagen- 
park-Verzeichnissen (abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 4182 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
technischen Ausschusses. Begleitschreiben zu dem Protokoll 


der am 17/18. Oktober d. J. in Frankfurt a/M. abgehaltenen | 


Sitzung (abgesandt amı 2. d. Mts. 


Die nächste Sitzung findet 
in Wien am 22, Mai 1889 statt). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Zum 3. November 1888, 


dem fünfzigsten Geburtstag des „Preussischen Gesetzes über 
die Eisenbahnunternehmungen*“ vom 3. November 1838 hat 
Geh. Ober-Regierungsrath Gleim in dem soeben erschienenen 
6. (November-Dezember-) Heft des „Archivs für Eisenbahnwesen“ 
(S. 797—829) einen eingehenden Aufsatz veröffentlicht, in wel- 
chem dargelegt wird, dass wir in diesem Gesetze, welches noch 
heutigen Tages die Grundlage für das Preussische Eisenbahn- 
recht bildet, ein Werk besitzen, wie es kaum jemals vorher in 
irgend einem Lande von der Gesetzgebung geschaffen ist. 
„War es doch berufen (sagt mit Recht Herr Geh. Ober-Regie- 
rungsrath Gleim), Verhältnisse rechtlich zu ordnen, welche einer 
völlig neuen, in ihren Wirkungen auf das wirthschattliche und 
nationale Leben auch nicht annähernd übersehbaren Einrich- 
tung entsprangen, wofür ausreichende Erfahrungen noch nir- 
gends vorlagen. Man konnte da kaum erwarten ein Gesetz zu- 
stande zu bringen, welches für eine längere Zeitdauer in seinen 
wesentlichsten Bestimmungen unverändert Geltung behalten 
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an sämmtliche Vereins - Verwal- | 


und den Bedürfnissen auch nur nothdürftig genügen werde. 
Wenn gleichwohl das Gesetz 50 Jahre nach seiner Entstehung 
entweder noch unmittelbare Geltung oder, soweit einzelne seiner 
Bestimmungen in besonderen Gesetzen eine weitere Ausbildung 
erfahren haben, die Grundlage für das durch diese geschaffene 
Recht abgegeben hat und daher wenigstens mittelbar noch 
Wirksamkeit besitzt, so ist das eine so bemerkenswerthe That- 
sache, dass es sich wohl lohnt, diesen Gedenktag zu feiern.“ 
Das „Archiv“ begeht diesen Tag in würdiger Weise, indem in dem 
Gleim’schen Aufsatz unter Benutzung der Akten des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten, somit der besten Materialien, ein Rück- 
blick auf die Entstehung, die Wirksamkeit und die Aenderungen 
des Gesetzes gegeben, dasselbe von seinen ersten Anfängen 
bis zur Gegenwart geschichtlich verfolgt und das Gesetz 
selbst abgedruckt wird. Indem wir den einen klaren Einblick 
in. die Verhältnisse gewährenden und daher sehr lesens- 
werthen Aufsatz unseren Lesern zum Studium empfehlen, wollen 
wir noch die Schlussworte des Verfassers, in welchen er das 
Resultat seiner Forschungen und seine Beurtheilung des Ge- 
setzes zusammenfasst, hier. wiedergeben: 

„Man kann es der Staatsregierung vielleicht zum Vor- 
wurf machen, dass sie sich nicht von Anfang an für das Staats- 
bahnsystem entschieden habe; die Art, wie sie sich der ihr mit 
dieser Entscheidung erwachsenen gesetzgeberischen Aufgabe 
entledigt hat, ist über jeden Vorwurf erhaben. Ausgehend von 
der jetzt allgemein als rıchtig erkannten Auffassung, dass beim 
Bau und Betriebe der Eisenbahnen in erster Linie das Öffent- 
liche Interesse, dagegen die Rücksicht auf dengewerblichen Unter- 
nehmergewinn erst in zweiter Reihe in Betracht komme, hat es, 
soweit dies überhaupt praktisch möglich, dem Staate diejenigen 
Machtmittel vorbehalten, deren er zu diesem Zwe:ke bedarf, 
ohne andererseits die Entwickelung der Eisenbahnen zu hemmen 
oder zu beeinträchtigen. Noch heute, nach 50 Jahren, sind 
seine Grundsätze massgebend. und seine Bestimmungen ent- 
sprechen, abgesehen von den nur durch die Verstaatlichung 
der bedeutenderen Eisenbahnen zu erreichenden Zwecken, in 
Preussen noch heute dem Bedürfniss. So oft der Versuch 
unternommen worden ist, das Gesetz durch ein anderes zu er- 
setzen, immer von neuem überzeugte man sich wieder, dass 
nach Lage der Verhältnisse sich etwas wesentlich besseres 
nicht an seine Stelle setzen lasse. 

Den Verfassern des Gesetzes gereicht es zu hohem Ruhme, 
fast nur aus dem eigenen Geiste schöpfend, ein solches Werk 
geschaffen zu haben, und es geziemt sich, heuta am Schlusse 
seiner fünfzigjährigen Wirksamkeit dessen dankbar zu ge- 
denken.“ 


Die Preussischen Staatsbahnen im ersten Semester 1888/89. 


In dem ersten Semester des Etatsjahres 1838/39 haben die 
Preussischen Staatsbahnen — vorbehaltlich derjenigen Korrek- 
turen, welche sich aus der Differenz zwischen der ‘provisorischen 
und der definitiven Einnahme ergeben — eine Mehreinnahme 
von rund 28,5 Millionen Mark gegen das Vorjahr erzielt. Da 
das Etatssoll der diesjährigen Einnahmen die Isteinnahme des 
Vorjahres nicht voll erreicht, bedeutet diese Mehreinnahme zu- 
gleich einen mindestens gleichen Ueberschuss über den Etats- 
anschlag. Hierzu bemerken die „Berl. Pol. Nachr.“: 

„Wenngleich dieser Ueberschuss selbstredend nicht einen 
Mehrüberschuss der Einnahmen über die Ausgaben in gleicher 


Höhe bedeutet, so ist er doch ein erfreuliches Zeichen der stetig. 
' fortschreitenden finanziell günstigen Entwickelung des Staats- 


bahnwesens. Diese günstige Entwickelung ist um so  erfreu- 
licher, als ihre Früchte schliesslich allein der Gesammtheit der 
Staatsangehörigen und insbesondere der Steuerzahler zu ‚gute 
kommen. Dabei ist die finanzielle Seite der Sache keineswegs 
noch diejenige, welche am bedeutsamsten hervortritt, vielmehr 
ist auf die Schlussfolgerungen, welche aus der nach den Ein- 
nahmen unverkennbaren Steigerung des Verkehrs aut die Entwicke- 
lungdes nationalen Wirthschattslebens zu ziehen sind, ein noch viel 
grösseres Gewicht zu legen. Die Einnahmen der Preussischen 
Bahnen sind in dem bezeichneten Zeitraum um 829 4 für das 
Kilometer gestiegen, d. h. um nahezu 5 pÜCt., wobei noch in Be- 
tracht kommt, dass unter den rund 23000 km Preussischer 
Staatsbahnen etwa ein Viertel wenig rentirender Sekundär- 
bahnen sich befindet und allein in dem letzten Jahre gegen 
600 km derartiger Meliorationsbahnen dem Verkehr übergeben 
sind. Besonders charakteristisch in Bezug auf die aus dem 
Verkehr auf die wirthschaftliche Gesammtlage zu machenden 
Rückschlüsse ist der Umstand, dass an den Mehrerträgen der 
Güterverkehr mit nicht weniger als beinahe 23 Millionen Mark 
und 730 4 für das Kilometer betheiligt ist, obwohl der Haupt- 
güterverkehr erst in das laufende Vierteljahr fällt. Der Schluss 
ist sonach gerechtfertigt, dass in dem Halbjahr von Ostern bis 
Oktober 1888 die Deutsche Nationalwirthschatt und insbesondere 
die Industrie in kräftig fortschreitender Entwickelung begriffen 
war. Selbstredend ee das rasche und stetige Fortschreiten des 
Verkehrs der Eisenbahnverwaltung auch die Pflicht auf, ihrer- 
seits durch entsprechende Fortentwickelung und Vermehrung 
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y hrer Betriebseinrichtun en und Betriebsmittel mit dem Fort- 
schreiten des Verkehrs 
sind in umfangreicher Weise getroffen.“ 


chritt zu halten; Vorkehrungen hierfür 


Themar - Schleusingen. 


Die zur Werra-Eisenbahn gehörige, am 28. v. Mts. eröff- 
uete Bahnstrecke Themar -Schleusingen ist, wie wir noch zu 
Nr. 85 S. 795 d. Ztg. nachtragen wollen, 11,0 km lang. An der- 
selben liegen die Stationen Vessra (nur für den Personen- 
verkehr), Zollbrück (nur für den Personen- und Wagenladungs- 
verkehr) und Schleusingen. 


Zu den Bahneröffnungen vom 1. November. 


Die am 1. November d. J. eröffnete, im Bezirk der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Elberfeld gelegene Bahnstrecke 
LEE SLINTE ist 5,1 km lang und bildet eine 
Fortsetzung der Strecke Lennep-Dahlerau, Die Stationen der- 
selben findet man in Nr. 85 S. 795 d. Ztg. angegeben 

Die gleichfalls am 1. November für den Personen- und 
Güterverkehr eröffnete, im Bezirk der Königlichen General- 
direktion der Sächsischen Staatseisenbahnen gelegene schmal- 
spurige Bahnstrecke Mügeln-Nerchau-Trebsen ist 23,99 km 
lang und bildet eine Fortsetzung der Strecke Öschatz-Mügeln. 
An derselben liegen die Stationen: Altmügelv, Nebitzschen, 
G.ossen, Gröppendorf, Mahlis, Reckwitz, Wermsdorf, Mutzschen, 
BöhlitzeRoda, Wagelwitz, Kannewitz, Denkwitz, Nerchau-Gor- 
newitz und Nerchau-Trebsen. 


Tannroda-Kranichfeld. 


Wie bereitsin No. 81S.759d. Ztg. mitgetheilt wurde, ist die 
Weiterführung der normalspurigen Nebenbahn Weimar-Berka- 
Blankenhain nach Kranichfeld am 14. v. Mts. dem Verkehr 
übergeben ivorden. 
theilung, dass der Weimarische Staat Eigenthümer der Bahn 
ist, tür deren Bau die Herzoglich Sachsen-Meiningensche Resgie- 
rung einen unverzinslichen, nicht rückzahlbaren Beitrag von 
60000 44 geleistet hat. Seitens der Weimarischen Regierung 


ist dann das Mitteldeutsche Eisenbahnkonsortium (H. Bachstein | 
| gegenüber stehen; 
| lastenfrei in den Betriebsfonds und stellt also ungefähr 1 pCt. 


und Darmstädter Bank)’ mit dem Bau und Betriev der Bahn 
betraut worden. 
Neuhaldensleber Bahn. 


Der Neuhaldensleber Eisenbahngesellschaft zu Neuhal- 
densleben ist die Erlaubniss zur Vornahme allgemeiner Vor- 


arbeiten für eine Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von | 


Schakensleben über Eichenbarleben nach Ochtmersleben ertheilt 
worden. 


°  Ministerialerlasse, betreffend Leichenpass-Formulare. 


Das in der Cirkularverfügung der damaligen Preussischen 
Minister der geistlichen u. s. w. Angelegenheiten und des Innern, 
vom 19. Dezember 1857, für Leichenpässe angeordnete Schema 
diente, in Ermangelung eines besonderen Formulars für Trans- 


Wir ergänzen diese Notiz durch die Mit- | 


auf Eisenbahnen, bisher zugleich als der im $ 34 des Eisen- | 


ahn-Betriebsreglements vom 11. Mai 1874 für solche Trans- 
Be erforderte Leichenpass.. Nach der Bestimmung unter 
r. 3 des laut Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 


14. Dezember v. J. neugefassten $ 34 1. ec. ist für diese Trans- | 


orte ein anderes Leichenpass-Formular vorgeschrieben, ohne 
Mesa jedoch dadurch die frühere Vorschrift in dem Erlass vom 
19. Dezember 1857 hinsichtlich des dort vorgesehenen Formu- 
lars aufgehoben wäre. „a somit der Fall eintreten kann, dass 
beim Transport einer Leiche, welcher theils auf der Eisenbahn, 
theils aut Landwegen stattfindet, zweierlei Leichenpässe aus- 
gestellt werden müssten, so haben die genannten Minister im 
Interesse eines einfachen und sicheren Geschäftsganges unterm 
23. September d. J. bestimmt, dass das von dem Reichskanzler 
in dem erwähnten $ 34 des Eisenbahn-Betriebsreglements für 
die Beförderung von Leichen auf Eisenbahnen vorgeschriebene 
Leichenpass-Fornular künftighin auch für den Transport von 
Leichen auf Landwegen Anwendung findet, wobei selbstver- 
ständlich, falls der Transport auf keiner Strecke mittelst 
Eisenbahn geschieht, im Passformular die Worte „mittelst 
Eisenbahn“ zu streichen sind. Ferner ist in weiterer Abände- 


rung der Bestimmungen des Erlasses vom 19. Dezember 1857 
- die Ertheilung von Leichenpässen zukünftig abhängig zu 
- machen von der Vorlegung einer von dem beamteten Arzt aus- 


gestellten Bescheirigung über die Todesursache, sowie darüber, 
dass seiner Ueberzeugung nach der Beförderung. der Leiche 
ee anneitliche Bedenken nicht entgegenstehen. Schliesslich 
ommt die zeitliche Beschränkung der Gültigkeit des Passes 
in Fortfall. 
Mr Zweite ermässigte Stückgutklasse. 
Die Handelskammer zu Breslau hat den bleibenden Aus- 
schuss des Deutschen Handelstages, welcher am 23. d. Mts. dahier 


zusammentritt, ersucht, die Bildung einer zweiten ermässigten 
Stückgutklasse für Güter aller Art, welche in Quantitäten von 
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1 t und mehr mit einem Frachtbrief eingeliefert werden, 

auf die Tagesordnung der nächsten Versammlung des Deutschen ' 
Handelstages zu setzen. Diesem Antrage haben sich ange- 

schlossen die Handelskammern zu Bremen, Elberfeld, Landes- 

hut 1/Schl, Lauban, Liegnitz, Minden, Sagan, Schweidnitz, 

Sorau N/L., Stolberz, Strassburg i/E., Trier und das Aeltesten- 

kollegium der Magdeburger Kaufmannschaft. 


Marienburg-Mlawka. 

Die „B. B. Z.“ schreibt zur Erklärung des grossen Inter- 
esses, welches sich jetzt den Aktien der genannten Gesellschaft 
zuwendet, folgendes: „Es handelt sich richt um zufälligen und 
vorübergehenden grossen Verkehr, sondern um ganz neue Sti- 
pulationen, durch welche der Bahn endlich nach langen Jahren 
diejenigen umfangreichen Transporte gesichert worden sind, 
welche sie sowohl, wie die Königliche Ostbahn für die an- 
schliessende Streck# Marienburg-Danzig-Neufahrwasser, für die 
früher offerirten zu geringen Tarifsätze nicht übernehmen 
konnte. So erklärt sich der seit dem (1.) 13. Oktober eingetre- 
tene völlige Umschwung des Verkehrs. Derselbe betrifft nicht 
nur Getreide, sondern auch alle übrigen Exportgüter. Das Ge- 
treide, welches jetzt befördert wird, rührt übrigens noch keines- 
wegs aus der neuen Ernte her, kommt vielmehr fast aus- 
schliesslich aus den 1897er Erntebeständen.“ Bei diesem 
Anlass wird im Interesse eines klaren Urtheils der Aktionäre 
über die Dividendenaussichten derselben auf den Vertrag mit 
der Königlichen Staatsbahnverwaltung hingewiesen, welcher in 
der Generalvrersammlung 1886 genehmigt und auf eine lange 
Reihe von Jahren festgestellt worden ist. „Danach ist der 
Verkehr über die kürzeste Route zu leiten, eine Konkurrenz 
über Allenstejin also ausgeschlossen; ferner aber ist darin sti- 
pulirt, dass die Staatsbahnverwaltung ihre Züge unter Mit- 
benutzung der Anlagen der Marienburger Bahn von Soldau bis 
Illowo durehführt und zwar vom 1. April 1883 ab. Hierfür er- 


| hält die Marienburger Bahn gewisse Sätze, welche erst Ende 


des Jahres zur Berechnung kommen, allmonatlich aber 11000 
Miethe. Dieser Betrag von mithin jährlich 132000 4 
stellt eine reine Einnahme dar, welcher Betriebskosten nicht 
die Summe fliesst vielmehr abzugs- und 


Dividende dar. Zu diesem Plus gegen die vorjährige Dividende 
kommen dann die überschiessenden Mehreiuonahmen und von 
diesen erst dürfen die Betriebskosten abgezogen werden. Diese 
betrugen in 1887: 44,71 pCt, und werden sich, wenn, wie zu er- 
warten, die Einnahmen jetzt steigen, in dem Prozentsatz natur- 
gemäss verringern, weıl mit dem zunehmenden Verkehr‘ die 
Generalkosten der Verwaltung nicht oder doch nicht in an- 
näherndem Verhältniss zunehmen.“ 


Entscheidungen des Reichs-Versicherungsamtes. 

v. 0. Zurückziehung der Rente nach durch Obergut- 
achten festgestellter eingetretener Wiederarbeitsfähigkeit. 
Der Wagenschieber K, erlitt am 27. März 1886 im Betriebe eine 
Quetschung der rechten Brustseite. Nachdem ihm zunächst 
die volle Rente im Betrage von 608 „44 jährlich bewilligt wor- 
den war, wurde dieselbe im März 1837 aufgehoben, da nach 
dem vorliegenden Atteste des Bahnarztes K. nunmehr geheilt 
und wieder voll arbeitsfähig war. Er legte Berufung ein und 
brachte ein Gutachten des Kreisphysikus bei, welches sich da- 
hin aussprach, dass die Heilung noch nicht beendet und K. 
noch arbeitsunfähig sei. Das Schiedsgericht sprach ihm dar- 
auf die volle Rente auch weiter für die Zeit” seiner Arbeits- 
unfähigkeit zu. Nach etwa 3 Monaten ordnete die Eisenbahn- 
dırektion eine neue Untersuchung durch den Bahnarzt an, 
welcher erklärte, anfangs September 1837, absolut nichts krauk- 
haftes bei K. finden zu können. Der Kreisphysikus dagegen 
begutachtete auch jetzt, dass K. nur theilweise erwerbstähig 
und nur zu leichterer Arbeit tauglich sei. Die Direktion for- 
derte daher ein Obergutachten von dem Öberarzte des Bürger- 
hospitals in Köln, Protessor Dr. Leichtenstern, ein; derselbe 
schloss sich dem Bahnarzte vollständig an; in sehr austühr- 
licher Weise wendet er sich gegen die in dem Kreis- 
physikatsatteste hervorgehobenen Erschei- 
nungen, Ungleichheiten der Muskulatur in 
beiden Körperhälften und ähnliches und 
weist nach, dass derartige Zustände bei Ar- 
beitern durchaus nicht pathologisch, sondern 
gerade die gewöhnlichen und physiologisch 
völlig gerechtfertigte seien. Infolge dieses Ober- 
gutachtens wurde dem K. die Rente wıeder eutzogen; er legte 
von neuem Berufung ein und beanspruchte Fortgewähr der 
vollen Rente, obwohl er selbst zugab, leichtere Arbeit über- 
nehmen zu können. Das Schiedsgericht wies ihn ab, da das 
Gutachten des Professors L., welcher eine anerkannte Autorität 
sei, ihn in bestimmtester Weise für voll arbeitsfähig erkläre. 
K. legte dagegen Rekurs ein, ohne indess neue Gesichtspunkte 
anzuführen. Der Rekurs wurde indess zurückgewiesen, da 


nicht anzunehmen ist, dass im September v. J. noch Folgen 
des Betriebsunfalles vom 27. März 1886 und irgend welche Ver- 
minderung der Erwerbsfähigkeit bestanden haben.“ (Erk. d. 
Reichs-Vers.-A. v. Juli 1888 wider d. K. Eisenbahndir. (links- 
rhein.) zu Köln; D.-B. Bd. Ill. S. 266.) 


v. ©. Invalidität von zwei Drittel. Der 27 jährige 
Bremser E. fiel am 24. November 1887 von einem fahrenden 
Wagen; die erlittenen Verletzungen machten eine Amputation 
des unteren Schenkels im oberen Drittel nothwendig. Nachdem 
er eine zeitlang stationär behandelt worden, bezog er zunächst 
noch die volle Rente; später, als nach dem ärztlichen Attest 
die Heilung vollständig und eine Behinderung im Gebrauche 
des künstlichen Beines nicht mehr vorhanden war, H. also die 
verbliebene Arbeıtsfähigkeit nach den Umständen frei ver- 
werthen konnte, wuıde die Rente auf 66% pÜOt. herabgesetzt 
und betrug jährlich 319,75 44 Auf eingelegte Berufung erhöhte 
das Schiedsgericht dieselbe auf jährlich 391 „4 entsprechend 
einer Invalidität von °5/, oder 83!/, pCt., indem es aussprach, 
dass zwar die verbliebene Erwerbsfähigkeit des H. vielleicht 
in dem von der Direktion angenommenen Masse vorhanden sei, 
dass aber die Konkurrenz eine zu grosse sei und niemand so 
bald einen Krüppel engagire; daher würde er nur sehr schwer 
Arbeit finden und es scheint gerechtfertigt, die Rente zu er- 
höhen. — Fiskus (linksrheinische Eisenbahndirektion zu Köln) 
legte dagegen Rekurs ein, weil diese Begründung unzulässig 
sei und die genannten Umstände nicht berücksichtigt werden 
könnten; indem das Schiedsgericht zugebe, dass die zurück- 
geblievene Arbeitsfähigkeit noch ein Drittel betragen könre, 
erscheine auch der dahin gehende Bescheid der Direktion ge- 
rechtfertigt. H. bat um Zurückweisung des Rekurses, indem 
er ausführte, ihm gebühre die volle Rente, da für einen 
Bremser, welcher nichts Anderes gelernt habe, Verlust eines 
Unterschenkels völlige Arbeitsunfähigkeit bedeute; er habe nur 
deshalb seinerseits nicht in diesem Sinne Rekurs eingelegt, weil 
er in Unkenntniss der Bestimmungen die Frist habe ver- 
streichen lassen. — Das Reichs-Versicherungsamt stellte unter 
Aufhebung des Urtheils des Schiedsgerichts vom 12. März 1888 
den Bescheid der Direktion und damit die Rente von 66°), pCt. 
Erwerbsverminderung, gleich 26,10 .4 monatlich oder 319,73 4 
jährlich, wieder her; da die Folgen des Unfalls einzig in dem 
Verluste des Unterschenkels bestehen und der Verletzte mit 
Hilfe des ihm gelieferten künstlichen Beines sich frei bewegen 
kann, so erschien die Annahme einer Invalidität von zwei 
Drittel völlig angemessen. 


Bücherschau. 

= P. Stühlen’s Ingenieurkalender für Maschinen- und 
Hüttentechniker. 1889. Unter Mitwirkung von R. M. Daelen, 
Civilingenieur in Düsseldorf, und L. Grabau, Civilingenieur 
in Hannover, herausgegeben von Friedrich Bode, Civil- 
ae in Dresden-Striesen. Verlag von G. D. Baedeker in 

ssen. 

Der 24. Jahrgaug dieses von uns bereits mehrfach an- 
erkennend besprochenen Kalenders liegt für 1889 uns vor. Der- 
selbe bietet wie seit Jahren dem Maschinen- und Hüttentech- 
niker unter sorgfältiger Auswahl des Nothwendigsten und Nütz- 
lichsten ein treffliches Notiz- und Taschenbuch dar und gibt 
ihm zugleich die für seine technische Thätigkeit wichtigsten 
Tabellen und Formeln an die Hand, die bei schnellen Ueber- 
schlagungen aut Reisen oder in der Fabrik unentbehrlich sind. 
Der Inhalt des vorigen Jahrgangs ist für das Jahr 1889 im we- 
sentlichen beibehalten, aber mehrfach umgearbeitet worden. Als 
neues Kapitel ist hinzugekommen Schiftsbau und Schiffs- 
maschinen, bearbeitet von Professor W. Riehn in Hannover. 
In Abschnitt XXIV ist neu, was über Arbeitsübertragung auf 
elektıiischem Wege mitgetheilt ist u.s.w. Eine wiederum 
sehr willkommene Beigabe ist „Bode’s Westentaschenbuch“, ein 
kleiner „Rathgeber in der Westentasche“ mit ausserordentlich 
reichem Inhalt, welcher den Kalender in jeder Beziehung 
äusserst praktisch ergänzt. — Auch die „Sozialpolitischen 
Reichsgesetze“, welche sich, verbunden mit dem gewerblichen 
und litterarischen Anzeiger, neben verschiedenen Beilagen in 
einem besonderen Einbande befinden, bilden eine dankenswerthe 
Zugabe. — 

Bei der grossen Beliebtheit, welcher sich P. Stühlen’s 
Ingenieurkalender stets erfreut hat, bedarf es einer besonderen 
Empfehlung nicht: Trotz der vielfachen Bereicherungen ist der 
Preis derselbe geblieben wie im vorigen Jahre: Ausgabe A in 
Ledereinband einschl. Bode’s Westentaschenbuch 3,50 4, Aus- 
gabe B in Brieftaschenformat gebunden einschl. Bode’s Westen- 
taschenbuch 4,50 4 


® Rheinhard’s Kalender für Strassen- und Wasserbau- 
und Kulturingenieure. 16. Jahrg. 1889. Wiesbaden, Verlag 
von J. F, Bergmann. — Wie der in demselben rührigen Verlag 
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' Städte des Deutschen Reichs, 


erschienene Kalender für Eisenbahntechniker ist auch der vor- 
stehend aufgeführte Kalender in den meisten Abschnitten neu 
bearbeitet und erweitert worden; so die Kapitel Gründungen 
und Strassenbahnen, Hydraulik und Hydromechanik sowie die 
Abschnitte, betreffend meteorologische und hydrologische No- 
tizen, Flussbauten, Maschinenbau und Kulturtechnik. Neu auf- 
genommen in die 313 Seiten umfassenden Beilagen sind die 
Honorarnormen für Architekten und Ingenieure, der Preussische 
Cirkularerlass, betreffend die Mitbenutzung Öffentlicher Wege 
zur Anlage von Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung und 
die Grundzüge für den Bau und Betrieb von Nebenbahnen. Die 
recht klare Eisenbaknkarte in Farbendruck in 2 Blättern, welche 
dem Kalender für Eisenbahntechniker beigegeben ist, bildet 
auch eine Beilage zum Rheinhard’schen Kalender, welcher wie 
jener auch in dem vorliegenden Jahrgang bestens empfohlen 


D 


werden kann. | 
*= Paul Moser’s Notizkalender als Schreibunterlage für 
das Jahr 1889. Verlag des Berliner Lithographischen Instituts 
(Jul. Moser), Berlin W., Potsdamerstr. 110. Preis 2 4 (in ele- 
ganter Chinesischer Ledermappe mit Goldpressung 3 4).*) 
Abgesehen davon, dass dieser mit Löschpapier durch- 
schossene Notizkalender in Folioformat als Schreibunterlage 
sehr gut verwendbar ist, empfiehlt sich derselbe nicht nur an 
sich als ein wirklich praktisches, geschmackvolles und dabei 
wohlfeiles Schreibtisch-Zubehör, sondern auch durch die prak- 
tische Auswahl seiner Beigaben. Dieselben umfassen u. a. eine 
Zusammenstellung der hauptsächlichsten postalischen und für 
die Versendung von Telegrammen massgebenden Bestimmungen 
und Tarife, die Bestimmungen über die Annahme und Be- 


förderung von Gütern, insbesondere von Eil- und gewöhnlichen 


Stückgutsendungen auf den Deutschen Eisenbahnen (Auszug 
aus dem Betriebsreglement u. s. w.), Verzeichniss der gleich- 
namigen und ähnlich lautenden Postorte, Zinsenberechnungs-, 
sowie Münz-, Mass- und Gewichtstabellen, Verzeichniss der 
Reichsbankstellen und Bestimmungen, betreffend den Verkehr 
mit der Reichsbank und deren Filialen, sowie den Wechsel- 
stempel-Tarif und einen Auszug aus der Allgemeinen Deutschen 
Wechselordnung; ferner ein Verzeichriss der bedeutenderen 
Oesterreich-Ungarns und der 
Schweiz mit den verschiedensten Angaben sowie Liebenow’s Karte 
von Mitteleuropa, Auszug aus dem Gerichtsverfassungs-Gesetz 
und die Gebührenordnung für Zeugen und Sachverständige u. S. w. 
Bei der praktischen Brauchbarkeit des Kalenders hat derselbe 
eine grosse Verbreitung gefunden und können wir denselben 
unsern Lesern empfehlen. h 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Dem Regierungs- und Baurath Bachmann in Brom- 
berg ist die Stelle eines Mitgliedes der Königlichen Eisenbahn- 
direktion daselbst verliehen worden. 

Versetzt sind: die Regierungs- und Bauräthe Gross- 
mann, bisher in Thorn, als Direktor (auftrw.) an das König- 
liche Eisenbahn-Betriebsamt in Königsberg i/Pr. und Tobien, 
bisher in Cassel, als Direktor (auftrw.) an das Königliche 
Eisenbahn-Betriebsamt (Wittenberge-Leipzig) in Magdeburg, 
der Baurath Zickler, bisher in Wiesbader, als ständiger 
Hilfsarbeiter an das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt (Direk- 
tionsbezirk Elberfeld) in Cassel, sowıe der Eisenbahn-Bau- und. 
Betriebsinspektor Thomsen, bisher in Wetzlar, als ständiger 
Hilfsarbeiter an das Königliche Eisenbahn- Betriebsamt in 
Wiesbaden. £ 

Der Königliche Regierungs-Baumeister Wambsganss, 
bisher in Berlin, ist zum Eisenbahn-Bav- und Betriebsinspektor 
unter Verleihung der Stelle des Vorstehers der Eisenbahn-Bau- 
inspektion I in Frankfurt a/O. ernannt worden. 

Zu Eisenbahn-Bauinspekturen sind ernannt: die König- 
lichen Regierungs-Baumeister Falke in Berlin unter Ver- 
leihung der Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte (Berlin-Lehrte) in Berlin, 
Becker in Eberswalde unter Verleihung der Stelle eines 
Eisenbahn-Bauinspektors bei der Hauptwerkstätte daselbst, 
Liepe in Münster unter Verleihung der Stelle eines ständigen 
Hilfsarbeiters bei dem Königlichen Eisenbahn - Betriebsamte 
(Wanne-Bremen) daselbst und Lehmann in Nippes unter 
Verleihung der Stelle eines Eisenbahn-Bauinspektors bei der 
Hauptwerkstätte daselbst. 

Der Eisenbahn - Maschineninspektor Holzapfel 
Nordhausen ist in den Ruhestand getreten. 


in 


”) Gegen vorherige Einsendung dieses Betrages zuzüglich 
30 48 für Porto franko durch die Post von der Verlagshandlung, 
ausserdem durch jede Buchhandlung zu beziehen, 
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Berlin, den 7. November 1888. 


tung ans Vereins Deutscher Risenbahn-Verwältungen 


Da anne naar nn 


“1. Amtliche Bekanntmachungen. 


REN? 4, Güterverkehr. 


„Verein. Deutscher Eisenbahnverwal- 


.‚tangen. Nach Mittheilung ‘der 'Kaiser- 


lichen Generaldirektion der Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen ist die an der 
‚Linie Lutterbach - Wesserling zwischen 


. den Stationen Weiler und St. Amarin 


Ausserdem enthält der Nachtra 


‘gelegene Haltestelle Moosch am 1.d. Mts. 


ür den Wagenladungsverkehr und am 
20. v. Mts. für den Eil- und Frachtstück- 
‚gutverkehr eröffnet worden. 
Berlin, den 4. November 1888. (2614) 
Die .gesch sa ‘Verwaltung. 
ex. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband 


Theil II Hefti. Mit sofortiger Gültig- 
keit treten nachstehende Frachtsätze 
in Kraft: 
des Spezialtarifs III 
zwischen Aschenbornschacht und 
Brüsau-Brünnlitz 1,00 4 für 100 kg 
Lettowitz . . .105 „ „ 100 kg, 
‚des Ausnahmetarifs 18J für Schlacken 
in Mengen von mindestens 10000 kg pro 
Frachtbrief und Wagen von Stefanau 
‘nach Aschenbornschacht 0,63. für 100kg. 
‚Der letztere Frachtsatz gilt bis auf wei- 
teres, längstens jedoch bis 31. Dezember 
dieses Jahres. 
Breslau, den 31. Oktober 1888. (2615) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
“Mit sofortiger Wirkung sind die Sta- 
tionen Altbreisach, Gottmadingen und 
Schliengen in den direkten Kohlenver- 
kehr mit Belgien (Tarif vom 1. Juli 1888) 
‚einbezogen worden. 


Nähere Auskunft ertheilen die ge- 


nannten Stationen, sowie das diesseitige 
Gütertarifbüreau. 
Karlsruhe, den 30. Oktober 1888. (2616) 
Generaldirektion. 


Güterverkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Breslau 
und Magdeburg. Am 10. November d.J. 
treten zum Tarife vom 1. Juli 1885 für 
den obenbezeichneten Verkehr und zu 
dem zugehörigen Anhange vom gleichen 
Tage die Nachträge 10 in Kraft. Die- 
selben enthalten Aenderungen der Vor- 
bemerkungen zum Kilometerzeiger bezw. 
zu den Tariftabellen, Aufhebung von 
'Entternungen und Tarifsätzen, neue Ent- 
fernungen und Frachtsätze für die an 
den neuen Bahnstrecken Lissa i. P.- 
Jarotschin und Lissa i. P. - Krotoschin- 
Ostrowo belegenen Stationen, sowie die 
Stationen Aschenbornschacht und Preis- 


"witz, ferner anderweite, infolge Eröff- 


nung der vorgedachten Bahnstrecken 
‘and der Bahnstrecke Gleiwitz-Orzesche 
ermässigte Entfernungen bezw. Fracht- 
sätze für verschiedene Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Breslau. 
10 zu 
‘dem obenbezeichneten Tarife anderweite 
‚bezw. neue Frachtsätze für Stückgüter 
für die Station Gr.-Linteln des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Magdeburg, Aen- 
derungen und Ergänzungen einzelner 
Ausnahmetarife und einen neuen Aus- 
nahmetarif für getrocknete 'Malztreber. 


"bahnen. 


Exemplare der betreffenden Nachträge 
sind von den betheiligten Güterexpedi- 
tionen zu. beziehen. Een 

Magdeburg, den 31. Oktober 1888. (2617) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Ansnahmetarif für Obst, frisches, von 
Stationen der Südbahn-Gesellschaft und 
Ungarischen Westbahn. Am 15. Novem- 
ber 1888 kommt der Nachtrag Vl zur 
Einführung. Derselbe enthält eine Aen- 
derung des Vorwortes, Aufnahme neuer 
Stationen, Bestimmung über die bis auf 
weiteres, längstens bis 31. August 1889 
zugestandene Gültigkeit der Frachtsätze 
für unverpacktes Obst und Berichti- 
gungen. 

Der Tarif führt fortan die Bezeichnung: 
„Ostdeutsch - Oesterreich - Ungarischer 
Verband, Ausnahmetarif für Obst, 
frisches.“ 

Druckexemplare des Nachtrages sind 
bei den bekannten Dienststellen kosten- 
frei zu haben. 

Breslau, den 1. November 1838. (2618) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Mit dem 15. November 1888 tritt der 
Nachtrag IX zum Tarif für die Beför- 
derung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren im Deutsch-Dänischen 
Verbande — Neudruck vom 15. März 
1882 — in Kraft. 

Durch denselben wird die Station 
Lügumkloster der Schleswig-Holsteini- 
schen Marschbahn in den Verkehr auf- 
genommen. 

Altona, den 1. November 1888. (2619) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Vom 12. k. Mts. an können Gütersen- 
dungen von und nach Feudingen im 
Verkehr mit den Bayerischen Verbands- 


. stationen direkt abgefertigt werden. Die 


bezüglichen Frachtsätze sind bei der 
Güterexpedition Feudingen zu erfragen. 
Hannover, den 28. Oktober 1888. (2620) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
Am 15. November d. J. wird 
der Haltepunkt Unterzwota für den all- 
gemeinen Stückgutverkehr mit der Mass- 
gabe eröffnet, dass für die Frachtberech- 
nung die Tarifsätze von und bis zur 
nächstfolgenden Station (Zwota, bezw. 
Klingenthal) Anwendung finden. 

Von der Beförderung sind jedoch 
Güter, zu deren Ver- oder Entladung 
wegen bedeutenden Gewichts oder ihrer 
sonstigen Beschaftenheit besondere Vor- 
richtungen erforderlich sind, sowie 
bahnlagernde Güter ausge- 
schlossen. 

Ferner dürfen Sendungen von Unter- 
zwota nur urfrankirt und ohne 
Nachnahmebelastung und Sen- 


1 
j 


dungen nach diesem Haltepunkte nur 
frankirt aufgeliefert werden. 
Dresden, am 1. November 1888. (2621) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Sächsisch - Württembergischer Güter- 
verkehr. Am 15. d. Mts. tritt der Nach- 
trag Vl1Il zum Verbandstarife in Kraft, 
welsher neue Frachtsätze für die Sta- 
tion Hasenberg der Württembergischen 
Staatseisenbahneu und Berichtigungen 
enthält. 

Die Frachtsätze für die Stationen 
Görlitz, Kamenz und Zittau der Sächsi- 
schen Staatsbahnen gelten auch für die 
gleichnamigen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin. 

Abdrücke des Nachtrags sin durch 
die betheiligten Expeditionen zu beziehen. 

Dresden, am 2. November 1883. (2622) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Am 15. November d. J. kommen zu den 
Staatsbahn-GütertarifenHannover-Elber- 
feld, -Köln (rechtsrheinisch) und -Köln 
ES ERejuisch] Nachträge 3 bezw. 2 zur 

inführung, welche Aenderungen und 
Ergänzungen der Haupttarife enthalten. 
Dieselben sind bei den betheiligten Güter- 
expeditionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 29. Oktober 1888. (2628) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Gültigkeit ab 20. 1. Mts. gelangen für 
denVerkehr zwischen Oberndorf-Schwein- 
furt einerseits und Landeshut i/Schl., so- 
wie WüsteGiersdorf anderseits die nach- 
folgenden Frachtsätze des widerruflichen 
Ausnahmetarifs B für Nessel, Garne 
(Twiste) aller Art zur Einführung: 

Landeshut Wüste 
i/Schl.  Giersdorf 
b a b 


a. . f { 
Pro 100 kg in Mark 
Oberndorf-Schwein- 
ul... 10.349 3.06..8,000 &84 
München, den 3. November 1888. (2624) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Mit Gültigkeit vom 1. November 1. J. 
kommt zum Badisch-Bayerischen Güter- 
tarif vom 1. Oktober 1885 der Nach- 
trag III zur Einführung. 

München, den 3. November 1888. (2625) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Mit Gültigkeit vom 10. November 1. J. 
ab gelangt im Bayerisch-Schweizerisch- 
Elsässisch - Südbadischen Güterverkehr 
für den Transport von Holzstoffpappe 
in Ladungen von 10000 kg ab Zwiesel 
nach Basel ein Ausnahmefrachtsatz von 
500 Cts. zur Einführung. 

München, den 2. November 1888. (2626) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Niederländisch - Bayerischer Verband. 
Obsttransporte. Von jetzt ab bis 31. De- 
zember 1..J. werden im Niederländisch- 
Bayerischen Verbande Transporte von 
frischem Obst in Wagenladungen zu den 
Sätzen des Sp.-T.I bezw. A? abgefertigt. 

München, den 31. Oktober 1888. (2627) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Am 10. November 1. J. tritt zum Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von ge- 
dörrten Pflaumen im kombinirten Schiffs- 
und Bahnverkehr von Stationen der 
Ersten K. K. priv. Donau - Dampfschiff- 
fahrts - Gesellschaft nach Stationen der 
K.Württembergischen Staatseisenbahnen 
u.s. w., gültig vom 20. September 1888, 
der I. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält: i 

1. eine Ergänzung der Tarifbestim- 

. mungen, 

9, neue Frachtsätze, 
3. Berichtigungen des Haupttarifes. 
München, den 31. Oktober 1888. (2628) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Am 
10. d. Mts. erscheinen zum Güter- und 
Vieh- etc. Tarife vom 1. April 1833 bezw. 
1. September d. J. die Nachträge 25 bezw. 
1, welche Ergänzungen und Berichtigun- 
sen der Kılometer- und Stationstarif- 
Tabellen enthalten. 

Der Nachtrag 25 enthält ausserdem 
Kontrolvorschriften, welche bei Ausfuhr 
verschiedener Artikel z. B. Papier, 
Cementwaaren, Zucker u.s. w, 
zur See Anwendung finden. 

Fragliche Nachträge sind durch die be- 
theiligten Expeditionen zu beziehen. 

Hannover, den 1. Novemb. 1888. (2629) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Der Tarif für den Lokal-Güterverkehr 
der Königlichen Militär-Eisenbahn ist neu 
bearbeitet und tritt mit dem 10. Novem- 
ber dieses Jahres in Kraft. Derselbe ist 
bei den diesseitigen Stationen sowie bei 
der Betriebsabtheilung der Militär-Eisen- 
bahn in Schöneberg zum Preise -von 
0,30 4 pro Stück käuflich zu haben. 

Berlin, den 2. November 1888. (J2630) 
Königl. Direktion der Militär-Eisenbahn. 


Werrabahn-Bayerischer Güterverkehr. 
Die für den direkten Verkehr der Werra- 
bahn - Station Meiningen mit gewissen 
Bayerischen Stationen bestehenden direk- 
ten Frachtsätze erfahren mit sofortiger 
Gültigkeit theilweis Ermässigungen. 
Ueber den Umfang der letzteren geben 
die betheiligten Stationen Auskunft. 

Meiningen, den 3. November 18883. (2631) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft, 
als geschäftstührende Verwaltung. 


Getreideverkehr aus Russland nach 
Brody und Podwoloczyska. Mit Bezug 
auf die Kundmachung. im Verordnungs- 
blatte des K. K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt Nr. 115 
vom 4. Oktober 1888 resp. in der Vereins- 
zeitung Deutscher Eisenbahnen Nr, 78 
vom 6. Oktober 1888, betreffend die Auf- 
hebung sämmtlicher.bestehenden direkten 
Spezialtarife für Getreide etc. von Sta- 


tionen der Russischen Bahnen nach | 


Brody und Podwoloczyska wird zur 
Kenntniss gebracht, dass die Gültigkeits- 


I 


dauer der Spezialtarife für Getreide von 
StationenderRussischenSüd- 
westbahnen nach Brody und Pod- 
woloczyska vom 1/13. November a/n. St. 
18834 ‚und von Stationen der 
Fastower Eisenbahn nach Brody 
und Podwoloczyska vom 3/15. November 
a/n. St. 1881 bis auf weiteres verlängert 
wird. ? 

Wien, den 1. November 1888. (2632) 

Die Generaldirektion _ 


der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn. 


K.K. priv. Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn. Mit 1. Dezember |. J. tritt, unter 
Be aeiest Aufhebung des bisherigen 

arifes vom 15. Januar 1886, ein neuer 
Tarıf für den Galizisch-Wiener Gemein- 
schaftsverkehr in Kraft. 

Exemplare dieses Tarifes können bei 
den betheiligten Bahnverwaltungen be- 
zogen werden. 

ien, den 31. Oktober 1888. 
Die Direktion. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 10. November cr. werden die Sta- 
tionen Berlin und Mahlow in den öffent- 
lichen Personen- und Gepäckverkehr ein- 
bezogen, ausserdem werden Rückfahr- 
karten der 2. und 3. Klasse eingeführt. 
Unter Aufhebung des Tarifs vom i. Mai 
1884 gelangt ein neuer Tarif für den 
Lokal-Personenverkehr vom 10. Novem- 
ber cr. ab, für die eingetretenen Tarif- 
erhöhungen vom 1. Januar 1889 ab zur 
Einführung. Derselbe ist bei den dies- 
seitigen Stationen sowie der unterzeich- 
neten Abtheilung käuflich zu haben. 

Schöneberg, den 5. November 1888. 

Betriebsabtheilung der Königlichen 

Militär-Eisenbahn. (J2634) 


3. Generalversammlungen. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Der gefertigte 
Verwaltungsrath gibt sich die Ehre, die 
Aktionäre der K.K. priv. Lemberg-Ozer- 
nowitz - Jassy Eisenbahngesellschaft zu 
der Mittwoch,den 14.November 
1883 um 10 Uhr Vormittags im Saale des 
Ingenieur- und Architektenvereines in 
Wien (Eschenbachgasse 9) stattfindenden 
XXX. (ausserordentlichen) Ge- 

neralversammlung 
einzuladen. 

Gegenstände der Verhandlung sind: 

1. Bericht über die seitens der Rumä- 
nischen Regierung verhängte Se- 
questration der Rumänischen Linien 
und die vom Verwaltungsrathe dies- 
bezüglich unternommenen Schritte. 

2. Eventuell daran sich schliessende 
Anträge. 

Jene Herren Aktionäre, welche der 
Generalversammlung beiwohnen oder ihr 
Stimmrecht nach Massgabe der Statuten 
ausüben wollen, habenihre Aktien 
bis längstens 6. November 1888 

in Wien bei der Centralkasse der Ge- 
sellschaft (I. Elisabethstrasse 9) oder 

areas Anglo-Oesterreichischen Bank 
oder 

bei der Kais. Kön. privilegirten Oester- 

.  reichischen Länderbank; 

in Lemberg bei der Sammlungskasse 
der Gesellschaft oder 

bei der Galizischen Aktien-Hypotheken- 

bank; 
inKrakau, 
Czernowitzoder 
'Tarnopol bei den Filialen der 
... letztgenannten Bank; 

in Berlin bei der Berliner Handels- 

gesellschaft oder Deutschen Bank; - 


(2633) 


in Paris bei der Banque d’Escompte 
de Paris; 
in London 'bei der Anglo- Austrian 
Bank; 
in Bucarest bei der Banque Natio- 
nale de Roumanie, 
mittelst doppelt auszufertigender Kon- 
signationen (wozu Blanquette bei den ge- 
nannten Kassen unentgeltlich verabfolgt 
werden) zu erlegen und erhalten mit der 
Empfangsbestätigung hierüber die Le- 
BI agORFLureeN zur Generalversamm- 
ung. ee: 

Im Vertretungsfalle müssen die auf 
der Rückseite der Legitimationskarten 
vorgedruckten.Vollmachten eigenhändig 
ünterfertigt werden. "+ nn 

Wien, am 27. Oktober 1888. :'*-(2685) 

‘ Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht .honorirt.); 


| 4. Verdingungen, 
Verdingung von ‚Werkstatts-Nutzhöl- 


-zern und Hammerstielen. Die im Rech- 
nüngsjahre 1889/90 erforderlichen 


9 Ambosklötze, 13 cbm Rothbuchen-, 
».1079.cbm Eichen-, 14 cbm Elsen-, 

‚47 cbm Eschen-, 2391 cbm Kiefern-, 

:40 cbm Mahagoni-, 132 cbm Pappeln- 

und 10 cbm Rüstern-Holz, 4 700 rohen 

Jungeichen- etc. und 9900 Hickory- 

Hammerstiele r 
sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. Bedarfs- bezw. Mass- 
Nachweisungen und Bedingungen liegen 
im diesseitigen Maäterialienbüreau hier, 
Fürstenwallstrasse Nr. 10, zur. Einsicht 
aus und können auch von demselben 
gegen portofreie Einsendung von 40 % 
bezogen werden. ra, 
Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

Angebot auf Lieferung von 
Nutzhölzern 

bis zum Eröffnungstermine am. ER: 
Donnerstag, den 2. November 1883 
Vormittags 1l Uhr. 
diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. A 
Die Zuschlagsfrist läuft am 20. De- 
zember d. J. ab. Die dieser Ausschrei- 
bung zu Grunde liegenden „Bedingungen 
für die Bewerbung um Arbeiten und 
Lieferungen“ sind in No. 85 des Deut- 
schen Reichsanzeigers vom 29. März 1888 
veröffentlicht. 
Magdeburg, den 29. Oktober 1883. (2636) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


an das 


Königlich Sächsische Staatseisenbah- 
nen. Es ist die Lieferung von 
1. 130000 Stück, d. s. ungefähr 114,40 t, 
Laschenschrauben ‚Prof. 


IV/V, 
32000 Stück, d.s. ungefähr 11,84 t, 
j Laschenschrauben Prof. III, 
3. 5000 Stück, d. s. ungefähr 1,563 t, 
Laschenschrauben Prof. 
Ia/Ib, 
280000 Stück, d. s. ungefähr 8,12 t, 
Federringe Prof. IV/V, 
40000 Stück, d. s. ungefähr 0,70 t, 
Federringe Prof. III, 
. 1900 000 Stück, d. s. ungefähr 553,40 t, 
Doppelkopfnägel Prof. V, 
8000 Stück, d. s. ungefähr 2,776 t, 
ebensolche längere, 
39 000 Stück, d. s. ungefähr 5,70 t, 
+ Doppelkopfnägel Prof. Ia/Ib. 
in monatlich nahezu gleichen Theil- 
mengen, vom Januar bis Ende Juni 1889 
zu vergeben. EN ee } an 
Die Lieferungsbedingungen und zuge- 
hörigen Zeichnungen liegen. im Inge 
nieurhauptbüreau hier (Böhm. Bahnhof 


D 


2.2 u» 


j 


Flügel A, Erdgeschoss) zur Einsicht aus; 
 Abdrücke davon: können daselbst für je 
30 18 abgegeben werden. 

Die Angebote, für jede Materialsorte 
einzeln, sind in ein dazu angefertigtes, 
gleichzeitig mit den Lieferungsbedin- 
gungen zur Abgabe gelangendes For- 
mular genau nach Vorschrift einzutragen 
und mit der Aufschrift „Angebot auf 
Kleineisenzeug“ bis zum 21. Novem- 
ber 1888,10% Uhr Vorm. an die Kö- 
nigl.' Generaldirektion der Sächs. Staats- 
‘eisenbahnen postfrei einzureichen; sie 
werden zu dieser Zeit in Gegenwart 
etwa erschienener Bieter eröffnet. 

Die Preise sind frei Bahnhof Chem- 
nitz zu stellen. 

Die Auswahl unter den Bietern, welche 
bis zum 15. Dezember d. J. einschliess- 
lich an ihre.,Gebote gehunden sind, 
bleibt vorbehalten’ Angebote, auf welche 


‘bis -dähin keine Annahmeerklärung .er- |. 
gangen ist, sind»als abgelehnt zu be- . hi 


trachten: " ' us 
Dresden, am. 1. November 1888. (2637) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen -Staatseisenbahnen. 


“Hoffmann. 


Verdingung von Eisenbahnwagen- 
Radsätzen und Federn. Im Wege der 
öffentlichen Ausschreibung sollen für 


Eisenbahnwagen En: 
a) 305 Stück“ Speichenradsätze in 2 
‘ Loosen, 
“b) 670 Stück Scheibenradsätze in 3 
Loosen, 


e) 1 700 Eee Tragfedern in 3 Loosen 


un 

d) 2310 Stück Spiralfedern in 3 Loosen 
beschafft werden.‘ Lieferungsbedingun- 
gen und Zeichnungen liegen in dem 
unterzeichneten Büreau von 9 bis 12 Uhr 
Vormittags zur Einsicht aus und werden 
von demselben gegen postfreie Einsen- 
dung von 1 .% für Radsätze (a und b 
zusammen) und 1 M für Federn (c und 
d zusammen) portopflichtig abgegeben. 
Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift „Angebot 
auf Lieferung von Radsätzen und Fe- 
dern“ zu dem auf Mittwoch, den 
21. November 188 Vormittags 
11 Uhr anberaumten Termine an das 
unterzeichnete Büreau, Brüderstrasse 36, 
einzureichen. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Breslau, den 4. November 1888. (2638) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Bekleidungsmaterial. "Die: Lieferung 
unseres Bedarfs an Bekleidungsmateria- 
lien für 1889 als: blaues und schwarzes 


Tuch, Doppeltüffel, Sammet, silberne . 
Tressen, Litzen und Schnur, Uniforms- 


knöpfe, Rädchen und Lokomotivabzeichen, 
soll im Submissionswege vergeben wer- 
den. Die Submissions- und Lieferungs- 
bedingungen sind von unserm Sekretariate 
zu beziehen. Ha 

Meiningen, den 1. November 1888.. (2639) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


- Fortsetzung der amtl. Bekanntm. S. IV. 


Il. Nichtamtl. Bekanntmachungen. | 


Die beste Badeeinrichiung ist ein Badestuhl 
von L. Weyl, Berlin W. 41. Preislisten gratis, 
Francozusendu.g. Abzahlung, Probezusenrung. 


a age 


. Deutscher Offizier-Verein, Berlin NW., Neustädtische Kirchstr. 4/5 
weist Behörden, Grossgrundbesitzern, Industriellen etc. tüchtige u. gut empfohlene, 
ehemals active Offiziere für Vertrauensstellungen, wie Gutsverwaltung, Oberaufsicht 
über Etablissements, Bureaux oder Arbeitsplätze, Buch- u. Kassenführung, für Ge- 
schäfts- oder Privatcorrespondenzen. Stellen der Selbstverwaltung u. s. w. unent- 
geltlich nach. Gefl. Offerten an das Anstellungs-Bureau des Vereins. 


Soeben erschien: 


1 Engelmann’s Kalender 
für Eisenbahn-Verwaltungs-Beamte pro 1889. 


£ (Siebenter Jahrgang.) 
Verbunden mit einem Adressbuch des Beamtenstandes der Eisenbahnen 
Deutschlands. 
2 Theile. (I gebunden, Il geheftet.) 
Subscript.-Preis für Beamte: Rmark. 2.— nebst 20 Pfg. Porto. 
x Jahrgang 1889 erscheint gänzlich neu bearbeitet und bitte ich, ausführl. 
Inhaltsverzeichnisse zu verlangen, um die Reichhaltigkeit zu ersehen. 
Berlin W., Lützow-Str. 97. Julius Engelmann, Verlagsbuchhandlung. 


1. Preis Weltausstellung Wien. 1. Preis Braunschweig 1877 und 18831. 


Heckner & Co., Braunschweig, = 
Specialfabrik für u a) 

Säge- u. Holzbearbeitungs- “ 
Maschinen 

bauen in neuester bestbewährter‘ 

Construction Bandsägen, Kreis- 

und Decoupirsägen, Gattersägen, 

Hobel-, Fräs-, Bohr- und Kehl- se = = 
maschinen etc. Universal-Abricht-, 


Compl. Fabrikanlagen mit Trans- Hobel- und 
mission nach langjähr. Erfahrung. Füge-Maschine. 


Die Portland-Cement-Fabrik BE, r 
Dyckerhoff & Söhne 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 
liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat unter Bürg- 


pen schaft für höchste Festigkeit und Zuverlässigkeit. NER 
Goldene _Productionsfähigkeit der Fabrik: 500000 Fässer pro Jahr. Düsseldorf 
Staats-Medaille. Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880, 
Medaille Verdienst- 
Breslau Medaille 
1869 Wien 1873. 
Goldene Goldene 
Medaille, Medaille 
höchste Offenbach 
Auszeich- a/M. 1879. 
nung im 
Internatio- Diplom A: 
nalen Wett- Erster Preis 
streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1879. Leistung 
SE MINE Kassel1870. 


‚Amtliche Bekanntmachungen. 


(Fortsetzung) 


'. Verding von Radreifen. Die im Rech- 
nungsjahre 1883/89 und 1889/90 erforder- 
lichen 460 Tender- und 5 000 Wagenrad- 
reifen sollen in 12 Loose getheilt in 
öffentlicher Ausschreibung verdungen 
werden. 

Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen sowie Zeichnungen liegen im dies- 
seitigen Materialienbüreau hier, Fürsten- 
wallstrasse Nr. 10 zur Einsicht aus und 
können auch von demselben gegen porto- 
ee nenne von 1 #. bezogen wer- 

en. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

Angebot auf Lieferung 
Radreifen 
bis zum Eröffnungstermin am 
Montag, den 19. November 1888, 
ormittags 11 Uhr 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 3. Dezem- 
ber d. J. ab. Die dieser Ausschreibung 
zu Grunde liegenden „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 

en“ sind in Nr. 85 des Deutschen 
eichsanzeigers vom 29. März 1888 ver- 
öffentlicht. 

Magdeburg, den 2. Novbr. 1888. (2640) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Berlin. 
Lieferung nachstehender Telegraphen- 
stangen aus Kiefernholz 

30 Stück 5 m lang, 

1 Er a NE 

BL: 
100 N 
Al, 20 WEB 
Ban LANG : 
10; Hau 919,5 ee 
70 


von 


‚ 10 } 
Angebote hierauf sind bis zum 3. De- 


zemberd.J., Vormittags IWUhr, 
unterschrieben, versiegelt und frei mit 
Aufschrift, Verdingung vonTele- 
graphenstangen“ „an unterzeich- 
nete Dienststelle, Berlin O, Koppen- 
str. 88/89, einzusenden, woselbst dieselben 
‘zu der angegebenen Zeit im Zimmer 20 
geöffnet werden. 

Bedingungen sind dort an Wochen- 
tagen von 8—3 Uhr einzusehen oder 
gegen portofreie Einsendung von 55 % 
zu beziehen. 

Zuschlag erfolgt in 14 Tagen. 

Berlin, den 30. Oktober 1888. (2641 MG) 
Bautechnisches Büreau 
(Angelegenheit der Telegraphen- 
verwaltung). 


5. Verkauf von Altmaterialien. 
K. K. priv. Lemberg - Czernowitz- 
Jassy Eisenbahngesellschaft. Verkauf 
von Altmaterialien. 
ca. 180 q altes Messing und Kupfer, 
650 5, „ Gusseisen, 
740 „ Pausch- und Brökeleisen, 
200 „ altes Eisenblech, 
300 „ Schmiedeisen und Stahlspäne, 
350 „ alte Stahltyres und 
60 „ alter Feder- und anderer Stahl 
werden im Offertwege veräussert. 


Offerten sind mit dem gesetzlich vorge- 
schriebenen Stempel versehen, versiegelt 
und mitder Aufschrift: „OffertefürAltmate- 
rialien* bei der Centralleitung in Wien 
(I. Elisabethstrasse 9) bis 21. Novem- 
ber 1888, 11 Uhr Vormittags, ein- 
zubringen, und ist bis zu demselben Ter- 
mine Bei der Centralkassa der Gesell- 
schaft ein Vadium in der Höhe von 
5 pCt. der Offertsumme zu erlegen. 

ie näheren Bestimmungen für. die 
Offertverhandlung und für den Verkauf 
von Altmaterialien, sowie die Detailver- 
zeichnisse der zu veräussernden Mate- 
rialien können bei der Materialverwal- 
tüng in Wien und Lemberg behoben oder 
gegen Einsendung des Porto bezogen 
werden. 

Wien, aın 31. Oktober 1888. (2642) 

Der Verwaltungsrath. 


Oldenburgische Staatseisenbahnen..Die 
auf dem Bahnhofe Oldenburg lagernden 
Werkstatts-- und Betriebsmaterialien- 
Abfälle, als Schmiedeeisen, Gusseisen — 
alte Maschinentheile ete.— alte Roststäbe, 
Dreh- und Hobelspäne von Schmiede- 
eisen und Stahl, Hartgussräder, alte, 
Radreifen, fluss- und puddelstählerne, 
Schienenabfälle (unter 3 m lang), Tuch- 
abfälle, Pelze, alte, Filzschuhe, alte, 
Polstermaterial, altes (Jute und Facon- 
leinen, Baumwollenzeug, Gurtenabfälle 
etc.), Schläuche, alte, von Hanf und 
Segeltuch, Plomben, alte, sollen an den 
Meistbietenden verkauft werden. 

Die Verkaufsbedingungen und das 
Materialienverzeichniss können in un- 
serm Revisionsbüreau hierselbst ein- 
Alan auch gegen portofreie Einsen- 

ung von 50 3 von demselben bezogen 
werden. 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Ankauf von Altmaterialien“ bis zum 
15. November d. J., Vormittags 
11 Uhr, an uns einzureichen. (2643B&W) 

Oldenburg, den 30. Oktober 1888. 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Felten&Guilleaume, Carlswerk, MülheimRh. 


| Nichtamtl. Bekanntm. (Forts.) 


Güterwagen. 
200 neue bedeckte Güterwagen, Vereins- 
type und 300 wenig gebrauchte Kies- 
wagen ni zu verkaufen. Ferner 150 
Kieswagen billig zu vermiethen durch 
Ign. Qurin, Köln a/Rhein, 
Hansaring 15. 


Das Cariswerk 
1abrisirt für Eisenbahndedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
und Drahtlitzen 
für ne u.8ignalleitungen. 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 
Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 


für Aufzüge, Winden, Krahnen. 
Zugseile für schiefe Ebenen. 
Drahbtseile für Seilbahnen, 

Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


— ——_ 


Felten & Guilleaume 
Rosenthal, Cöln a/Rhein 


Mechan. Bindfadenfabrik 
‚ und Hanfseilerei. 


Soeben neu erschienen: 


Fortschritte des Eisenbahnwesens 


insbesondere für 
den praktischen Dienst und zur Vorbereitung 
für die Prüfung des Bahnmeisters. 


Bearbeitet von 
E. Sehubert, 
Betriebsinspector, Vorsteher der Bauinspection Sorau. 


Mit 7 Tafeln und 151 Text-Abbildungen. 
Preis: Mark 2.40. 


J. F. Bergmann, Verlagsbuchhandlung, Wiesbaden. 


; ; Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redactenr: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3, — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


. 


No. 98, 


ln 


Privat-Inscrate 
und 


n 
Beilagen zur Zeitunz 


Die Zeitung erscheint 
BIITTWOCHS und SONNABENDS 
Abonnements - Beiinzungen: 
Bei Bezuz durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Cesterreichiscehen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
andlıung vierteljährlich. . a 1 A 
2, Beidirecter Zusendung nn’er Streifband durch die 


Expedition (Bahnhofs'rasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Pöstgebiet jährlich .„...». 20 Mk. 
für sammtliche übrigen Staaten jahrlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt au die Kasse desVereins (König- 
grätzersir. 132 SW, hier) eınzusenien. 

Sammtliche offizielle Inserate sin an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur, W. Koch, 


J 
Berlin W., Landgrafen-Strasse !£. 


Deutscher Eisen 


u 


bahn-Verw 


; sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMAN;T 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene' Petitzeile oder deren Raum 30 P& 
24300 Beilagen in (wart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt, 


Für. Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nichr auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 85. 


altungen. 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 10. November 1888. 


_ Dieser Nummer liegt Nr. 21 des „‚Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 
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kreisbahn. Rundschreiben. 
Revision der Zugverkehrs-Rap- | Aus Italien: 
porte. Bahneröffnungen. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Berichtigungen. 
2. Aenderung von Stationsnamen. 
3. Güterverkehr, 
4. Personen- u. Gepäckverkehr. 
5. Verdingungen. 


| Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Wagenmangel und kein Ende? 


Wiederum stehen wir im Zeichen des Wagenmangels, 
und nicht ohne ernste Besorgnisse sehen Verwaltungen und 
Publikum dem Winter entgegen. Eifrig ist man bemüht, wo 
angängıg, durch die billigere Schifffahrt grosse Vorräthe her- 
anzuschaffen, und die Bahnverwaltungen sind bestrebt, sich 
durch Beschaffung von Wagen (auch leihweise) nach Kräften 
zu rüsten. Der Vorschlag einer Handelszeitung *), eine gleich- 
mässige Vertheilung der Sommer- und Winterfrachten durch 
billige Tarite im Sommer zu erzwingen, scheint wegen des 
hierdurch, vielleicht fälschlich, getürchteten Einnahmeausfalles 
keinen Anklang gefunden zu haben. Es wird also nur durch 
eine regere Cirkulation der Wagen einem Mangel an solchen 
vorgebeugt werden können. Die Erhöhung der jetzt beste- 
henden durchsclinittlichen Fahrgeschwindigkeiten der Güter- 
züge bis zum bahnpolizeilich testgesetzten Masse wird im 
allgemeinen nur auf Linien mit schwachem Verkehr möglich 
sein, wo die Maschinenkrait bei der entsprechenden Zugstärke 
und Geschwindigkeit nicht voll zur Ausnutzung gelangt. Von 
diesem Gesichtspunkte aus wird immerhin noch manches zu 


_ thun übrig bleiben, da die übliche Geschwindigkeit (etwa 25 km 


stündlich) um 20 km hinter der zulässigen zurücksteht. Werden 
hierdurch schon eine Anzahl der sehr zeitraubendan, selten 
weniger als 30 Minuten beanspruchenden Ueberholungen durch 
Personenzüge vermieden, so lassen sich ferner, dem Aus- 
nahmezustande des Wagenmangels entsprechend, auch Aus- 
nahmen gegen die augenblicklich sehr reichlich bemessenen 
Aufenthalte der Züge auf den Stationen zum Rangiren, für 
Kreuzungen u. s. w. rechtfertigen. Insbesondere sollte nie ein 
Zug durch Rangirarbeiten der Lokomotive aufgehalten werden; 
selbst auf kleineren Stationen wird die Verwendung von 


& *) „Handels- und Gewerbezeitung“, Berlin, 19. Mai 1888, 
Nr. 21. 


| Pferden gegenüber den Kosten für Personal und den laufenden 


Ausgaben für einen aufgehaltenen Zug rentabel sein. Bei 
stärkerem Rangirverkehr ist natürlich die Beschaffung von 
Lokomotiven zweckmässig, besonders wenn man bedenkt, dass 
diese immer mit; Vortheil zum Ingangbringen (Drücken) der 
Züge Verwendung finden können. Da hierfür ein besonderer 
Zuschlag von etwa 5 Minuten zu der der Gründgeschwinrdig- 
keit a Fahrzeit bemessen ist, welcher dann zum 
grössten Theile in Wegtall käme, so ist bei der grossen Anzahl 
von Stationen eine bedeutende Zeitersparnıss und damit ver- 
bundene erhöhte Leistung der Wagen zu erreichen. Es beträgt 
nämlich auf Deutschen Bahnen die durchsclinittliche, für 
Güterzüge zum Anfahren und Halten bemessene Zeit etwa !/; 
der gesammten wirklichen Fahrzeit. Auf Bahnhöfen mit 
Rangirlokomotiven sieht man diese häufig genug während des 
Aufenthaltes der Züge durch Besetzung der Gleise zur Un- 
thätigkeit gezwungen, so dass es eigentlich selbstverständlich 
wäre, dieselben zum Ingangbringen der bezw. Züge mehr als 
bisher heranzuziehen. Die erwähnten Autenthalte auf den 
Stationen fallen weit stärker ins Gewicht; sie betragen nämlich 
im Durchschnitt das Doppelte der wirklichen Fahrzeit, indem 
für Kreuzungsstationen häufig 1—2 Stunden Aufenthalt ange- 
setzt sind. Es ist somit nicht zu verwundern, dass die mittlere 
Leistung eines Güterwagens nur 50 km für den Tag beträgt, 
eine Leistung, welche hinter den geringsten Erwartungen noch 
weit zurückbleib. Zum Durchfahren dieser 50 km werden 
durchschnittlich 2 Stunden autzuwenden sein, während die ge- 
sammte Zeitdauer zum Zurücklegen dieser Strecke, einschliess- 
lich der Aufenthalte auf den Stationen, 4-6 Stunden beträgt. 
Gerade diese Zuschlagszeit zu verringern, würde ohne grosse 
Schwierigkeiten angängig und lohnend sein. Das gegenwärtige 
System bemisst die Aufenthalte nach den im Maximum erfor- 


derlichen Zeiträumen zur Abfertigung des Zuges; statt dessen 


könnten die für mittlere Verhältnisse genügenden, bei weitem 
kleineren Wartezeiten zur Einführung gebracht werden, wenn 
nur dafür gesorgt ist, dass bei besonders starken Zufuhren 
Sonderzüge gestellt werden. Hierzu ist freilich nöthig, dass 
auf grossen Lokomotivstationen ein technischer Beamter, 
welcher nicht nur die Lokomotivdisposition, sondern gleich- 
zeitig den Betrieb zu leiten hat, selbständig und ohne jeden 
Umweg die Beförderung von Sonderzügen u. s. w. bewirkt und 
verantwortet. Wie viel Zeit und aut welchen Stationen solche 
beim normalen Betriebe zu ersparen ist, dürfte sich am sicher- 
sten aus einer allgemeinen Vernehmung der Lokomotiv- und 
Fun inrer nach deren praktischen Erfahrungen ermitteln 
assen. 

Eine Ersparniss an Zeit nach anderer Richtung, nämlich 
durch Verkürzung der Ladefristen zu erzielen, wurde häufig 
durch entsprechende Bestimmungen unter heftigem Wider- 
spruche des Publikums versucht. Es scheint dies in dem Um- 
stande begründet zu sein, dass die beregte Frist von 12 (aus- 
nahmsweise 6) Stunden für die zu verrichtende Arbeit wohl 
ausreichend ist, jedoch nach der unmittelbaren Mittheilung der 
Bahn vom Bereitstehen des Wagens zum Entladen oft eine 
längere Zeit vergeht, bevor der Empfänger die bezüglichen Dis- 
positionen getroffen hat. Um also wirksam eine Verkürzung 
der Entladezeit ohne Belästigung des Publikums herbeiführen 
zu können, müsste mehr als es jetzt der Fall, der Telegray:h 
zu Hilfe genommen werden, und zwar sollte von derjenigen 
Station aus, wo sich mit Sicherheit die Ankunftszeit des Wa- 
gens auf der Bestimmungsstation ersehen lässt, diese benach- 
richtigt werden, so dass dieselbe mit Berücksichtigang der 
Rangirarbeiten ın der Lage ist, den Empfänger mit vorläufiger 
Nachricht vom Bereitstehen des Wagens zu versehen. Könnten 
sodann die Strafsätze für Ueberschreitung der Ladefristen mit 
aller Strenge erhoben werden, was jetzt selten der Fall ist, so 
wäre es andererseits billig und zweckmässig, dem Publikum 
für die weitere freiwillige Verkürzung der Ladezeiten Ver- 
gütung zu gewähren, gewiss das wirksamste Mittel zur Er- 
reichung des genannten Zweckes. Eine wie grosse Bedeutung 
die Abkürzung dieser Fristen für die behandelte Frage hat, 
mag daraus hervorgehen, dass bei einem durchschnittlichen 
Wege von 200 km, welchen tür unsere Verhältnisse eine Wagen- 
ladung zurückzulegen hat und wozu nach obigem etwa 4 Tage 
erforderlich, für die Ladezeiten allein 2 Tage, also die Hälfte, 
nothwendig sind; die Nachtzeiten bleiben hierbei bekanntlich 
ausser Ansatz, 

Wenn die im vorigen angeführten Bestrebungen, neben 
steten, wenn auch langsamen Neubeschaffungen von Betriebs- 
mitteln zwar genügen würden, dem augenblicklichen Wagen- 
mangel abzuhelfen, so wird es doch noch grösserer Anstren- 
gungen und Vorkehrungen bedürfen, um den gesteigerten An- 
sprüchen durch das starke Anwachsen des Verkehrs Rechnung 
zu tragen, sobald sich die Verwaltungen einmal entschliessen 
müssen, die jetzt bestehenden Tarife herabzusetzen.t) Eine umfas- 


ı) Ob dieselben für die gegenwärtigen Verhältnisse zu 
hoch sind, dies eingehend zu erörtern, ist hier nicht der Ort. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Der Oesterreichische Reichsrath und das Budget für 1889. 

Wie im letzten Berichte (s. Nr. 86 S. 810 d. Ztg.) erwähnt, 
hat der K. K. Finanzminister gleich in seinem ersten Expos& 
im Abgeordnetenhause mehrere die Eisenbahn betreffenden 
finanziellen Vorlagen demselben unterbreitet und haben die 
Abgeordneten bereits in den darauf folgenden Sitzungen 
mehrere Bahnfragen zu hören bekommen. Wir lassen dieselben 
bezw. die Vorlagen der Reihe nach auszugsweise folgen: 


A. Das Budget der Oesterreichischen Staats- 
bahnen für 188. 

Die Aufstellung hierüber ergibt: Die höheren Anforde- 
rungen für den Betrieb der Staatsbahnen von 2172130 fl. sind 
zum Theil durch den Zuwachs neuer Bahnstrecken, namentlich 
einiger Strecken der Böhmisch - Mährischen Transversalbahn, 
veranlasst und stehen im Zusammenhang mit der in Aussicht 
genommenen Entwickelung des Verkehrs auf den Staats-Eisen- 
bahnlinien. Auf Grund der bezüglichen Annahmen werden auch 
die Betriebseinnahmen der in Rede stehenden Bahnlinien um 
4917500 fl. höher beziffert, so dass bei diesem Verwaltungs- 
zweige ein um 2835300 fl. günstigeres Ergebniss resultirt, als 
im Vorjahre, Den erwähnten Mehrerforderuissen stehen Reduk- 
tionen beim Staats-Eisenbahnbaue und beim Titel „Betheiligung 
an der Kapitalsbeschaffung zum Zwecke des Baues von Privat- 
bahnen“ im Betrage von zusammen 965 290 fl. gegenüber. 


B. Subventionen an Verkehrsanstalten. 
Für diese Zwecke ist im Staatsvoranschlage für 1889 ein 
Erforderniss von 9500210 fl. ausgewiesen. In der Regierungs- 
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sende Herabsetzung der Tarife würde jedenfalls einen so plötz- ne 
lichen Aufschwung des Verkehrs verursachen, dass die vorhan- 
denen Betriebsmittel demselben bei weitem nicht genügen würden. 


Da gibt es nun für diesen Uebergangszustand wiederum ein 
geeignetes Heilmittel, nämlich die Besetzung der Loko- 
motiven mitdoppeltem Personale.) Fast hört man 
bei diesem Vorschlage den Widerspruch ängstlicher Betriebs- 
beamten. Den Bedenken derselben stehen die durchaus guten 
Erfahrungen gegenüber, die man in Amerika, Russland, ja wir 
brauchen nicht so weit zu gehen, auf der Berliner Stadtbahn 
mit diesem System gemacht hat. Vor allem erhalten die Bahnen 
durch dasselbe ein ausserordentlich kräftig wirkendes Mittel, 
den Wagenumsatz zu beschleunigen, indem die Anzahl der 
Züge und deren Geschwindigkeit erheblich vermehrt werden 
können. Hierdurch wird andererseits leichtere Beweglich- 
keit der etwas kleineren Züge herbeigeführt, der Aufent- 
halt auf den Stationen durch die Möglichkeit besserer 
Dispositionen für die einzelnen Zuggattungen u. s. w. ver- 
kürzt und so von selbst das erreicht, was weiter oben 
als erstrebenswerth hingestellt wurde?) Auch diejenigen 
Bahnstrecken, welche keinen Nachtverkehr haben und deshalb 
besonders lähmend auf den Umsatz der Wagen einwirken, wer- 
den dadurch leistungsfähiger, indem durch die grössere Ge- 
schwindigkeit der Züge die während der Nacht auf den End- 
punkten angesammelten Wagen noch recht früh an ihrem Be- 
stimmungsorte anlangen können, so dass der Arbeitstag aus- 
schliesslich für Ladezwecke nutzbar gemacht wird. Von wie 
grosser Bedeutung dies ist, mag daraus hervorgehen, dass 
nahezu °/, der gesammten Bahnen ohne Nachtverkehr ist, dass 
also fast in demselben Verhältnisse die Wagen während der 
Nacht ausser Thätigkeit sind. 

Man hat dem gegenwärtigen Betriebssystem oft den Vor- 
wurf gemacht, dass es zu theuer arbeite; aber gerade dass die 
Möglichkeit einer Vergrösserung der Leistungen der vorhan- 


‘denen Betriebsmittel in so hohem Masse und ohne Auf- 


wendung wesentlicher Geldopfer vorhanden ist, bedeutet 
einen Vorzug, welcher bei Ausnahmezeiten, wie sie gegen- 
wärtig zu verzeichnen sind, nicht hoch genug geschätzt 
werden kann. Möge also das Publikum in dem stürmischen 
Verlangen nach erheblicher Vermehrung des Wagenparkes 
nicht zu weit gehen. Ein zu grosses Anlagekapital, welches 
Verzinsung und Amortisation verlangt, kann besonders bei 
minder regen Verkehrszeiten durch seine Eınwirkung auf die 
a recht unangenehm auf Industrie und Handel a 
wirken. —1. 


| Jedenfalls werden viele Stimmen laut, welche für ihre Inter- 


essen dringend die Herabsetzung der Tarife fordern. 


2) Es bietet diese Anordnung keinerlei Schwierigkeiten, 
da die meisten Lokomotiven mit Heizern besetzt sind, welche 
die Befähigung als Lokomotivführer haben. 


®) Nicht ohne Bedeutung dürfte auch der Wegfall der 
Vorspannmaschinen für den Betrieb mit kleineren Zügen sein. 


vorlage für 1888 betrug die entsprechende Ziffer 9.004 161 fl.; es 
ae sich diesmal somit ein Mehrerforderniss von rund 500 000 fl. 
eraus. 


C. Vermehrung des Bahnparkes der Oester- 
reichischen Staatsbahnen. | | 
Dem hierüber vorgelegten Gesetzentwurfe zufolge sollen 
98 Lastzug-Lokomotiven sammt Tendern und 1 000 Güterwagen, 
namentlich Kohlenwagen, angeschafft werden. Das Erforderniss 
stellt sich für die Lokomotiven auf rund 3 Millionen, für die 
Wagen aufrund 1 625 000, demnach zusammen auf etwa 4 625 000 fl. 
Dasselbe soll, ähnlich wie es bei der in den Jahren 1885 und 
1886 erfolgten Fahrparkvermehrung geschah, durch Aufnahme 
einer schwebenden Schuld beschafft werden, welche mit 5 pCt. 
zu verzinsen und vom Jahre 1889 an in 5 Jahren successive zur 
Rückzahlung zu bringen wäre, Das diesbezügliche Ueberein- 
kommen ist zwischen der Staatsverwaltung und der Oester- 
reichischen Bodenkreditanstalt bereits geschlossen worden. 


D. Antheil des Staates an dem Gewinne der 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Dieser Antheil war für 1888 mit 350000 fl. veranschlagt. 
Dieser Gewinnantheil betraf das Bilanzjahr 1897. Thatsächlich 
hat die Ferdinands-Nordbahn an den Staat nur einen Gewinn- 
antheil im Betrage von 291 797 fl. abgeführt. Das Erträgniss des 
Hauptbahnnetzes der Ferdinands-Nord bahn betrug nämlich laut 
der der diesjährigen Generalversammlung vorgelegten Bilanz 


8043 720 fl. und überstieg das Ausmass von 100 fl. für die Aktie 


im ganzen um 583 595 fl., so dass die dem Staat gebührende Hälfte 
dieses Ueberschusses sich auf 291797 fl. stellte. In dem vorgelegten 
Staatsvoranschlag für 1889 ist ein Antheil des Staates an dem 
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ingewinn der Kaiser Ferdinands-Nordbahn nicht präliminirt. 
‚den Erläuterungen, welche dem Budget beigegeben sind, 
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heisst es diesbezüglich: „Im Sinne des $ 33 der Konzessions- | 
AR e . 

arkunde vom 1. Januar 1886 ist für den Fall, 
Massgabe der ordnungsmässig abgeschlossenen Betriebsrechnung 


als sich nach 


eines Jahres herausstellt, dass der in demselben erzielte Rein- 
gewinn den Betrag von 100 fl. für die Aktie übersteigt, dieser 
Ueberschuss zwischen dem Staate und der Gesellschatt hälftig 
zu theilen, und beginnt sonach der Antheil des Staates, sobald 
der Reingewinn der Gesellschaft den Betrag von 7451125 fi. 
(d.i. 100 fl. für jede der mit 74511Y, Stück zu 1050 fl. an- 
genommenen Aktien) übersteigt. Da nun nach den gepflogenen 
Erhebungen ein Reingewinn in dieser Höhe für das Fahr 1888 
‚nicht zu gewärtigen ist, wird auch eine Antheilnahme des 
Staates an demselben im Voranschlag für das Jahr 1889 nicht 
in Aussicht genommen.“ 


E. Petitionen. 


Folgende Petitionen wurden zur thunlichsten Würdigung 
der Regierung abgetreten und zwar betreffend: 1. den Bau einer 
normalspurigen Sekundärbahn von Gmünd (an der Franz 
Josefbahn) über Weitra, Steinbach, Joachimsthal, Stadelberg, 
‚Gugu, Weitenfelden nach Pregarten (an der Linz-Budweiser 
Bahn) auf Staatskosten; 2. den baldigsten Ausbau der Ver- 
bindungsbahn Absdorf-Stockerau durch den Staat. 


Dagegen wurde die vom vorjährigen Eisenbahnausschusse 
schon zum Uebergange zur Tagesordnung beantragte Petition 
um Aufrechthaltung Ab Gemeindeautonomie in Angelegenheit 
der Lokal- und Strassenbahnen bei Benutzung kommunaler 
Strassen und Plätze mit Rücksicht auf die Wichtigkeit dieser 
bisher ungeregelten Frage wieder an den Eisenbahnausschuss 
zur neuerlichen Berathung und Antragstellung zurückge- 
wiesen. 


Die Konvertirung der Ungarischen Eisenbahnprioritäten. 


Die bezüglich der Staatsschulden Ungarns in Aussicht 
genommene Konvertirungsoperation wird nun von der Regie- 
rung ernstlich durchgeführt. Dies beweist die unter dem Vor- 
sitze des Kommunikationsministers abgehaltene Konferenz der 
Delegirten der bei der Konversion interessirten verstaatlichten 
Bahnen. Die Vertreter der garantirten Bahnen beschlossen, den 
Generalversammlungen ihrer Gesellschaften folgende Vor- 
schläge vorzulegen: „Die Generalversammlung gibt ihre Ein- 
wiliigung, dass die Gesellschaft alle Obligationen, welche vom 
1. Januar 1889 an fällig werden, und zwar jene der Theissbahn 
vom 1872er Prioritätsanlehen von 20000000 fl., die der Ersten 
Siebenbürgerbahn vom 1867 er Prioritätsanlehen von 21 000 000 Afl., 
jene der Altöld-Fiumaner Bahn vom 1870 er Neunzehn Millionen- 
anlehen erster Emission und vom 1874er von 1706 600 fl. zwei- 
ter Emission, die der Donau-Draubahn vom 1873er Prioritäts- 
anlehen von 6954520 fl.; ferner bei der Siebenbürger-, Alfölder- 
und Donau-Draubahn die auf diese Gesellschaften von dem 
vereinigten Prioritätsanlehen entfallenden Obligationen gegen 
Staatsobligationen umzetauscht, bezw. konvertirt werden können. 
Zu diesem Zweck ertheilt die Generalversammlung die Ein- 
willısung, dass die Regierung das in den erwähnten Obli- 
gationen benannte Kapital im Namen und an Stelle der Gesell- 
schaft den Inhabern kündigen, bezw. die Bedingungen der Kon- 
versıon feststellen könne. Sie gestattet ferner, dass die Regie- 
rung, im Falle die Besitzer der einzuziehenden Obligationen 
den Umtausch anzunehmen nicht geneigt wären, das gesammte 
Nominalkapital der eingezogenen Obligationen auf eigene Rech- 
nung in Baarem ausbezahlen könne. Endlich gibt die General- 
versammlung die Einwilligung, dass die Regierung nach Ein- 
ziehung der erwähnten Obligationen das zu Gunsten der Obli- 
gationsinhaber auf den Bahnkörper intabulirte Pfandrecht ohne 
weitere Befragung der Gesellschaft löschen lassen könne und 

dass sie in Anbetracht des Umstandes, dass gleichzeitig mit 
den neu zu emittirenden Staatseisenbahn - Obligationen noch 
verschiedene amortisable Eisenbahnobligationen von Staats- 
bahnen und verstaatlichten Bahnen umzutauschen sein werden, 
zu Gunsten der Besitzer der neuen Staatseisenbahn-Obligationen 
das Pfandrecht mit Solidarverpflichtung auf die verstaatlichten 
gesellschaftlichen Eisenbahnen ohne weitere Befragung der 
Gesellschaften intabuliren lasse. Die Alföld-Finmaner Bahn 
hat ihre Generalversammlung bereits auf den 30. d. Mts. ein- 
berufen; die übrigen vorgenannten Bahnen dürften mit einer 
‚solchen Einberufung bald folgen. 


- Aktiengesellschaft der Mühlkreisbahn. 


Der Ministerpräsident hat dem Dr. Florian Höchsmann, 
Advokaten in Urfahr, und Genossen, welchen das Recht zum 
Baue und Betriebe einer Lokaleisenbahn von Linz-Urfahr über 
Neufelden nach Aigen (Mühlkreisbahn) mit der Konzessions- 
urkunde vom 28. Juli 1886 verliehen worden ist, die Bewilligung 
zur Errichtung einer Aktiengesellschaft unter der Firma: 


„Mühlkreisbahn-Gesellschaft“ mit dem Sitze in Linz ertheilt 
und deren Statuten genehmigt. 


Revision der Zugverkehrs-Rapporte. 
Mit Beziehung auf die hierüber von der K. K. General- 


 inspektion getroffene und auch in dieser Zeitung mitgetheilte 


Verfügung hat die vorgedachte Revision ergeben, dass der 
Verkehr der schnellfahrenden Personenzüge auf mehreren Ver- 
kehrsrouten, insbesondere in der ersten Hälfte des Monates 
September dieses Jahres, ein unregelmässiger war. Der fahr- 
een Verkehr der schnellfahrenden Personenzüge ist 
ekanntlich ausschlaggebend für die ungestörte Abwickelung 
des Gesammtverkehrs, indem Unregelmässigkeiten im Laufe 
solcher Züge nicht nur den Lauf aller untergeordneten, Per- 
sonen befördernden Züge, sondern auch jenen der Güterzüge 
nachtheilig beeinflussen, in letzter Linie aber störend auf die 
Verschubmanipulationen in den Stationen einwirken. Dies 
kann — in Wechselwirkung — unter Umständen Gefahren für 
die Ein- bezw. Durchfahrt der Züge in den Stationen hervor- 
rufen. Der stets auf Mängel des Fahrplanes deutende häufige 
Verkehr von Personenzügen in zwei Theilei birgt die vorge- 
dachten Uebelstände in potenzirtem Masse in sich, Die Gane- 
ralinspektion hat sich daher auch — wiewohl sie die Schwie- 
rigkeiten nicht verkennt, welche der Aufrechthaltung der Re- 


 gelmässigkeit im Zugverkehre in gewissen Zeitperioden ent- 


gegenstehen, und auch nicht verkennt, dass es schon bei Auf- 
stellung der Fahrpläne ganz besonderer Umsicht bedarf, um 
die Anforderungen des reisenden Publikums mit den ökono- 
mischen Interessen des Bahnunternehmens in Einklang zu 
bringen — veranlasst gesehen, die Aufmerksamkeit der bethei- 
listen Bahnverwaltungen auf diesen äusserst wichtigen Faktor 
für die Sicherheit des Bahnbetriebes besonders zu lenken. 


Herbstsession des Oesterreichischen Eisenbahnrathes. 

Die diesjährige unter dem Vorsitze des Handelsministers 
am 29. Oktober abgehaltene Herbstsession des Staats - Eisen- 
bahnrathes nahm intolge der in den Komitees vorausgegan- 
zenen, sehr eingehenden Berathungen einen vollkommen glatten 
Verlauf, und konnten die zahlreichen Verhandlungsgegenstände 
in einer sechsstündigen Sitzung erledist werden. Wie alljähr- 
lich fungirten als erster Punkt der Tagesordnung die „Mit- 
theilungen über die Durchtührung der vom 
Staats-Eisenbahnrathe in der letzten Session 
sefassten Beschlüsse, sowie über wichtigere 
Vorkommnisse und Verfügungen.“ Die dieställige 
Vorlage der Regierung enthält: Die Mittheilung übex die Er- 
öffnung neuer Linien, über die Errichtung einer K. K. Eisen- 
bahn-Betriebsdirektion in Triest, über die Einschränkung der 
Verabreichung von Trinkbranntwein in den Bahnrestaurationen, 
über die Errichtung von Haltestellen in Öschelin, Ritzmanje 
und ÖOpeina, über nachträgliche, jedoch minder wesentliche 
Aenderungen des Winterfahrplanes pro 1883/89, sowie über 
verbesserte Zugverbindungen in den Strecken Bludenz - Felll- 
kirch, Lemberg - Czernowitz, Leobersdorf- Gutenstein, Wien- 
Eger, Brünn-Iglau und endlich Karlsbad - Eger, über die Ver- 
besserung der Lokalverhältnisse auf dem Bahnhote Bodenbach, 
über die Gewährung ermässigter Tarife für den Transport von 
Seefischen ab Triest, über die Gleichstellung der Südbahntarife 
von Laibach nach Triest für bestimmte Artikel mit jenen der 
K.K. Staatsbahnen, über die Verhandlungen mit den Ser- 
bischen, Bulgarischen und Türkischen Bahnen wegen Erstellung 
von Verbandtarifen, endlich über die Einführung einer Reihe 
von Tarifen. Referent em;tahl folgende Anträge zur An- 
nahme: 1. betreffend die Errichtung einer Telegraphenstation 
und einer Frachten- Auf- und Abgabe auf dem Bahnhote 
Choczelow der Lokalbahn Dembica-Rozwadow; 2. Mittheilung 
der von der Staatsverwaltung abgeschlossenen Verträge über 
den Betrieb von Lokalbahnen an den Staats - Eisenbahnrath; 
3. Herstellung einer gedeckten Halle im Bahnhofe Karlsbad; 
4. Behebung des im Herbste alljährlich wiederkehrenden 
Wagenmangels auf den K. K. Staats- und Privatbahnen; 
5. Begünstigung der inländischen Industrie bei Eisenbahn- 
lieferungen, und endlich 6. beim eventuellen Bau des zweiten 
Gleises der Galizischen Carl Ludwigbahn die Bauausschreibung 
im Oftertwege und in kleineren Loosen vorzunehmen. Diese 
Anträge werden nach eingehender Begründung sowie nach 
lebhafter Diskussion einzelner Punkte theils stimmeneinhellig, 
theils mit Majorität von der Versammlung angenommen. Die 
Anträge wegen Baues des zweiten Gleises in der Strecke 
Wörgl-Innsbruck und wegen Errichtung eines Centralbahnhofes 
in Pilsen werden der Beschlussfassung der nächsten Session 
vorbehalten. Namens des Komitees für Fahrordnung und 
Personaltarif hob der Referent aus den früher gemachten 
„Mittheilungen“ die Einführung der Kilometer-Werth- 
marken und die mit denselben im abgelaufenen Jahre er- 
zielten Erfolge hervor, die als vollkommen befriedigend be- 
zeichnet werden können. Die vollste Anerkennung verdiene 


das Bestreben der Generaldirektion, das Geltungsgebiet dieser 
Werthmarken zu erweitern, wenn auch in dieser Richtung von 
Seite der inländischen Bahnen keinerlei Entgegenkommen vor- 
liege. Betreffend die in der letzten Session angeregte Ver- 
bindung der Wiener Bahnhöfe für den Per- 
sonenverkehr, werde als erster Schritt der Anschluss der 
Wiener Verbindungsbahnzüge an den Schnellzug Nr. 3 der 
Strecke Wien -Salzburg ins Auge gefasst, welcher zu diesem 
Zwecke in Hütteldori einen kurzen Aufenthalt erhält. Die 
vorgelegten Grundzüge für den Sommerfahrplan 1839 
werden im Prinzipe genehmigt und sind als wesentliche Aen- 
derungen gegenüber dem bisherigen Fahrplane lediglich die 
Verlegung, beziehungsweise Wiedereinleitung der Schnellzüge 
3, 4 und 6 zu verzeichnen. Zu diesem Punkte der Verhandlung 
werden die folgenden Anträge gestellt: 1. Wegen Fortsetzung 
des Wien - Prager Tages - Kurierzuges über Prag nach dem 
nordwestlichen Böhmen (Jungbunzlau, Reichenberg). 2. Eir- 
führung eines Lokal-Schnellzuges auf der Böhmischen West- 
bahn und Einführung eines direkten Wagenüberganges von 
dieser auf die Pilsen - Priesener Bahn in Pilsen. 3, Verbesse- 
rung der Zugverbindungen in der Strecke Gmünd - Wien. 
4. Abänderung, beziehungsweise Ergänzung des Fahrplanes in 
den Strecken Neugedein - Janowitz - Taus. 5. Entsprechende 
Fahrplanänderung auf der Mährisch - Galizischen Städtebahn. 
6. Einstellung von Wagen III. Klasse in die Tlageseilzüge der 
Südbahnstrecke Wien - Triest und Weiterführung des Zuges 12 
Herpelje- Koczina bis nach Pola. 7. Abänderung des Fahr- 
planes der Lokalbahn Dembica-Rozwadow und Ausgabe direkter 
Fahrkarten von und nach der Hauptlinie der anschliessenden 
Galizischen Carl Ludwigbahn; endlich 8. Einstellung von 
Wagen Ill. Klasse in die Kurierzüge der Galizischen Carl 
Ludwigbahn und Vermehrung der Züge dieser Bahn ab 
Krakau. Diese Anträge werden nach längerer Debatte von der 
Versammlung angenommen und der Regierung zur Würdigung 
und Erwägung abgetreten. Besonderes Interesse wendete sich 
auch diesmal den Ausführungen des Referenten für „kommer- 
zielle Angelegenheiten“ zu. Seinem Berichte über die Durch- 
führung des in der letzten Session gefassten Beschlusses wegen 
Versicherung der auf den Lagerplätzen oder 
inden Bahnmagazinen auf Gefahr der Parteien 
lagernden Güter gegen Feuersgefahr konnte ent- 
nommen werden, dass diese Angelegenheit durch den bekannten 
Beschluss der Direktorenkonferenz vom 8. März 1888 in einer 
die Parteien befriedigenden Weise der Lösung zugeführt sei, 
und dass eine weitere Regelung noch darin gefunden werden 
könne, wenn seitens der Bahnen die Versicherung auf den 
wahren Werth der Güter und auf die zu den Zollämtern ge- 
stellten Sendungen ausgedehnt werde. Ueber den von der 
Regierung vorgelegten Entwurf einer Verordnung des K.K. 
Handelsministeriums, womit ın Ergänzung der Verordnung des 
Handelsministers vom 12. März 1879, R.-G.-Bl. Nr. 38, betreffend 
die Veröffentlichung von Refaktien und son- 
stigen Begünstigungen im Güterverkehr auf 
Eisenbahnen, weitere Bestimmungen getroffen werden, 
entspinnt sich eine längere Debatte, und wird diese Vorlage 
schliesslich von der Versammlung mit Modifikationen im Prin- 
zıpe angenommen. Von besonderem Interesse waren sodann 
noch die Beschlüsse wegen Gleichstellung der Tarife 
für Transporte von Oesterreich nach Ungarn 
und im Durchgangsverkehre nach Fiume, sowie 
sleichgestellter Tarife für Sendungen der Donau-Dampfschiff- 
tahrt-Gesellschaft mit jenen anderer Schifffahrtgesellschaften 
und die gleiche Tarifirung Galizischen Ge- 
treides wie jenes Russischer Provenienz. Die 
Anträge wegen Tarifermässigung für Sämereiprodukte und 
wegen Tarifermässigung für Spiritus und Anschaffung von 
Cisternenwagen werden dem Tarifkomitee behufs Berichter- 
stattung in der nächsten Session überwiesen. Nach einer sehr 
eingehenden Beantwortung einer Interpellation wegen baldigen 
Ausbaues der Lokalbabın Budweis-Sallnau, aus welcher 
hervorgeht, dass die technischen Vorarbeiten für dieselben 
beendet sind und nur noch die Finanzirung seitens der Kon- 
zessionäre zu bewerkstelligen sei, schloss der Vorsitzende 
unter dem Ausdrucke des Dankes für die anstrengende un- 
unterbrochene sechsstündige Thätigkeit die diesjährigen Ver- 
handlungen. 


Tarifwesen der Oesterreichischen Eisenbahnen. 


Die hierüber im Jahresberichte der Wiener Handelskammer 
für 1887 aufgeführten Beschwerden haben die Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen veranlasst, die Kammer zu 
ersuchen, ihr die diesbezüglichen Wünsche der einzelnen Han- 
dels- und Industriezweige bekanntzugeben, damit dieselben 
erwogen und möglicherweise erfüllt werden können. Das 
Kammerpräsidium hat, der dankenswerthen Anregung der Ge- 
neraldirektion entsprechend, die betreffenden Firmen aufge- 
tordert, ihre konkreten Wünsche und Beschwerden der Kammer 


mitzutheilen, welche sodann an die Generaldirektion geleitet 
werden, 


Die Sequestration der Rumänischen Linie der Lemberzg- 
Czernowitz-Jassy Eisenbahn. 


Hierüber wird dem offiziösen „P. ©.“ von Rumänischer 
Seite geschrieben: „Diese Sequestration hat hier kein so grosses 
Aufsehen erregt, als dies begreiflicherweise in Wien der Fall 
sein musste, weil man hier allgemein von der Unhaltbarkeit 
des gegenwärtigen Zustandes längst überzeugt war und vor- 
aussah, dass die Regierung eines Tages etwas werde thun 
müssen, um eine radikale Abhilfe zu schaffen. Es sind daher 
auch bald die durchaus unbegründeten Gerüchte verstummlt, 
welche diesem Regierungsakte politische Motive unterschieben 
wollten. Gegenwärtig kann konstatirt werden, dass über Zweck 
und Bedeutung der Sequestration nur mehr eine Stimme herrscht, 
dass nämlich letztere lediglich eine rein administrative Mass- 
regel zum Schutze der finanziellen Interessen des Staates war, 
die durch die Art und Weise, wie die Gesellschaft die Ver- 
waltung ihrer Rumänischen Linien betrieb, benachtheiligt 
wurden. In diesem Sinne und mit der Hinzufügung, dass die 
finanziellen Ansprüche der Aktionäre und Prioritätsgläubiger 
in keiner Weise benachtheiligt werden sollen, sind auch Erklä- 
rungen bei dem Wiener Kabinete abgegeben worden, welches 
diese Auffassung auch acceptirt hat. In welchem Grade aber 
die Rumänischen Staatsfinanzen durch die gesellschaftliche 
Verwaltung der Rumänischen Linien der Lemberg-Ozernowitz- 
Jassy Eisenbahn tangirt wurden, darüber geben die Daten 
Aufschluss, welche der die Sequestration beantragende, im 
Amtsblatte veröffentlichte Bericht des Kommunikationsministers 
Fürsten Stirbey enthält. Es geht nämlich aus einem Ver- 
gleiche mit den Rumänischen Staatsbahnen hervor, dass bei 
der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn im Durchschnitte der 
Jahre 1883 bis einschliesslich 1887 die Bruttoeinnahme für das 
Kilometer nur um 9,36 pCt. niedriger, die Ausgaben dagegen 
um 97,95 pCt. höher sind, als bei den Staatsbahnen, wobei noch 
bemerkt werden muss, dass letztere seit 1883 durch ausgedehnte 
Investitionen, Vergrösserung der’ Bahnhöfe u.s. w. bedeutend 
belastet worden sind und im Güterverkehr Tarifermässigungen 
bis zu 32 pCt. vorgenommen haben, was alles bei der Lemberg- 
Czernowitz-Jassy Eisenbahn nicht der Fall ist. Speziell die Ver- 
waltungskosten sind bei der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen 
bahn dreieinhalbmal so hoch wie bei den Staatsbahnen, und die 
Reparaturkosten der Lokomotiven betragen 92 pCt. mehr als bei 
den Staatsbahnen u.s. w. Den Delegirten der Gesellschaft 
wurden übrigens von den Rumänischen Ministern in Bukarest 
die beruhigendsten Zusicherungen gegeben und ist bereits der 
Generaldirektor der Rumänischen Staatsbahnen deshalb in Wien 
eingetroffen und hat mit dem Handelsministerium konferirt. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Die Eisenbahnkatastrophe, welche den Uzar bedrohte und 
der neue Wehrgesetzentwurf für unsere Monarchie, welcher 
ihr neue Lasten aufbürdet, waren die dunklen Punkte der 
Woche, welche jedoch durch günstige Bahneinnahmen ziemlich 
paralysirt wurden, so stiegen Nordbahn (2460), Carl Ludwig- 
bahn (214,50), Nordwestbahn (168), Elbethal (201,50), insbesondere 
Graz-Köflach (238,50) wegen deren mit 14 fl. taxirten Dividende, 
Leoben-Vordernberg (180) wegen des Ausbaues nach Eisenerz 
und Kaschau-Oderberger (144,75) infolge der nun in Angriff ge- 
nommenen Konversion. Dagegen waren Staatsbahn (248) und 
Südbahn (105,25) auf Contremineverkäufe .hin etwas gedrückt. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Königlichen Eisenbahndirektion in Elberfeld am 
1. d. Mts. in Betrieb genommene, dem Königlichen Eisenbahn- 
Betriebsamte in Düsseldorf unterstellte, 5,1 km lange Strecke 
Dahlerau - Beyenburg, ferner die von dem Direktorium der 
pr. Oesterreichisch - Ungarischen Staats - Eisenbahngesellschaft 
zu Budapest am 24. v. Mts. in Betrieb genommene, 7,537 km 
lange, die Verlängerung der Sekundärbahn Valkäny-Perjämos 
bildende Strecke Perjamos-Varjas, sowie die von dem Wiener 
(bezw. Budapester) Direktorium der vorbezeichneten Gesellschaft 
am 28. v. Mts. in Betrieb genommene, in Oesterreich gelegene, 
46,477 km lange Strecke Ungarisch-Brod-Vlarapass und die in 
Ungarn gelegene, 13,277 km lange Fortsetzung dieser Strecke 
Vlarapass-Tepla-Trencsen-Teplitz sind nach Mittheilung der 
geschäftsführenden Verwaltung des Vereins als Vereins-Bahn- 
strecken zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. 4061 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Uebereinkommen zum Vereins-Betriebs- 
reglement (abgesandt am 7. d. Mts.). 


Nr. 4063 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Mitrlieder des 


- Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 


treffend Abänderung des zur Eintragung der Aufzeichnungen 
über die Statistik des Verkehrs auf zasammenstellbare Rund- 
reiseheite bestimmten I'ragebogens (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 4164 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Mitelieder des 
Ausschusses für die Vereinssatzungen, betreffend Zurechnung 
ne zu den Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 
7. d. Mts.). 

Nr. 4168 vom 5..d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 4207 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Auslegung der Vereinsbestimmungen 
über die Regelung von Fehlkartirungen bezw. von Ver- 
schleppungen (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 4210 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Abonnement auf das technische Vereins- 
Organ (abgesandt am 7. d. Mis.). 


Aus Italien. 


Bahneröffnungen. 


Ponte S. Pietro-Seregno. Von dieser der 3. Ka- 
tegorie zugehörigen Linie des Adrianstzes wurde am 24. Sep- 
tember die 14 km lange Strecke Seregno-Usmate für den 
Betrieb eröffnet. Dieselbe enthält ausser dem mit dem Mit- 
telmeernetz gemeinschaftlichen Bahnhof Seregno und der an- 
deren Endstation den Zwischenbahnhof Macherio und die 
Haltestelle Lesmo. 

Die demnächst anschliessende Strecke der Bahn weist ein 
sehr hemerkenswerthes Bauwerk auf, den 266 m langen Viadukt 
(richtiger gesagt: die Addabrücke) von Paderno, welche gleich- 
zeitig der neuen Provinzialstrasse Bergamo-Como zu dienen 
hat. Die Schwierigkeiten des Baues über den Fluss bei hoch- 
bordigen Utern von ungleicher Höhe zwangen dazu, zwischen 
den Endbogen von Mauerwerk eine Eisenspannung von 150 m 
auszuführen, welche in ihrem kühnen Entwurf für Italien 
völlig neu und anderweitig in ähnlicher Art sehr selten ist. 
In Europa gibt es nur zwei ähnliche Viadukte, welche dem 
von Paderno um wenige Meter überlegen sind, und zwar die 
Duerobrücke Maria Pia in Portugal und den Garabitviadukt im 
Zuge der Eisenbahn Marvejols - Neussargues in Frankreich; 
beide sind von dem Ingenieur Eiffel, dem Unternehmer gross- 
artiger Eisenbauten, ausgeführt. 

Der Bau des Viadukts von Paderno, welchem der „Mo- 
nitore“ in Nr. 42 vom 20. Oktober einen eigenen Artikel wid- 
met, wird gegenwärtig mit Eifer derart betrieben, dass die 
Fahrbahn im künttigen Monat März mit Lokomotiven wird be- 
fahren werden können, insofern der Winter nicht etwa einen 
ungeahnten Strich durch die Rechnung macht. 


Bevorstehende Betriebseröffnungen. 

Längs der Strecken Teggiano-Casalbuono (Linie Siceig- 
nano-Castrocucco) und Macerata-Sforzacosta-Tolentino 
(Linie Macerata-Albacina) sind die Arbeiten fertigge- 
stellt und die Kunstbauten der vorgeschriebenen Tragfähig- 
keitsprobe unterzogen worden. Erstere Strecke wurde am 
23. Oktober amtlich abgenommen. 

Ferner hat die Provirzialvertretung zu Mantua, Inhaberin 
der Konzession für die Linie Suzzara-Ferrara, Schritte 
behufs landespolizeilicher Abnahme dieser Linie gethan, weil 
sie dieselbe am 1. November für den Betrieb zu eröffnen 
wünschte. Es wird jedoch befürchtet, dass die Südbahngesell- 
schaft vielleicht Schwierigkeiten wegen Einführung der Züge 
der neuen Linie in den Bahnhof Ferrara erheben könnte; in 
diesem Falle würde die Eröffnung der ganzen Linie sich noch 
etwas verzögern. 


Ausstellungszug. 

Das Haus Miani-Silvestri & Comp. in Mailand hat dem 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten angezeigt, dass es die 
Pariser Ausstellung in 1889 mit einem besonders erbauten Zuge 
- zu beschicken beabsichtigt. Dieser soll aus einer Lokomotive 
mit Tender, einem Gepäckwagen und 7 Personenwagen, sowohl 
tür die einzelnen Klassen als auch gemischte, bestehen. Auf 
eine ergangene Anfrage hat die Verwaltung des Mittelmeer- 
netzes sich in zustimmendem Sinne geäussert. 


Darleihung von Wagen. 

Für die aussergewöhnliche Personenbewegung bei Ge- 
legenheit des Besuches des Deutschen Kaisers und der dabei 
statthabenden Festlichkeiten hatte die Verwaltung des Mittel- 
meernetzes sich die Genehmigung dazu erbeten, von der Oester- 
reichischen Staatseisenbahn-Gesellschaft 100 verfügbare Wagen 
zu entlehnen. Zum Leihvertrage mit der (Oesterreichischen) 
Südbahn wegen weiterer 40 Personenwagen, jeder zu 60 Plätzen, 


und mit der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn wegen 500 Güterwagen 
war die Genehmigung schon ertheilt. h 


Anfertigung von Wagen. 


Bezüglich des Ausschreibens einer Lieferung von 30 Per- 
sonenwagen 1II. Klasse für Lokalzüge, welche ursprünglich der 
Gewerbethätigkeit des eigenen Landes zugedacht war, ist 
seitens der Mittelmeerbahn davon Abstand genommen und 
internationaler Wettbewerb zugelassen worden. 


_ Schmalspur-, Tram- und Seilbahnen. 


Schmalspurbahn Neapel-Gaeta-Rom. In- 
folge der höheren Ortes beabsichtigten baldigen Ausführung 
der Verbindungen Rom-Neapel ist das Konzessionsgesuch für 
die genannte Schmalspurbahn (1 m Spurweite) zurückgezogen 
und auf eine Linie Neapel-Marano-Aversa-Casaldiprincipe-Vico 
di Pantano beschränkt worden. Die Baulänge davon beträgt 
33 km und die Konzession wird auf 75 Jahre mit einem Zu- 
schuss von 2000 L. für das Kilometer für die ersten 35 Jahre 
erbeten. 

Bolzaneto-Pontedecimo. Die Französische Be- 
triebsgesellschaft dieser Tramlinie hat unter Vorbehalt ge- 
wisser Vorsichtsmassregeln die Genehmigung erhalten, im Be- 
trieb der Linie den automatischen Rowan’schen Wagen anzu- 
wenden. 

Seilbahn zu Orvieto. Diese Bahn, welche die 
Stadt mit dem Bahnhof verbindet, hat die Länge von 0,57 km 
in einer geraden Linie von 2,7 pCt. Neigung. Die beiden 
Schienenstränge von 1,10 m Spurweite haben bis fast zur Mitte 
der schiefen Ebene, unterhalb welchen Punktes die Wagen sich 
kreuzen, die eine Schiene gemeinsam. Die Bewegung des 
Wagens geschieht durch Wasserbelastung des hinuntergehenden 
Wagens aus der städtischen Leitung, zu welchem Behuf die 
Wagen einen Wasserraum haben. welcher 2% cbm fassen kann. 
Die horizontale Scheibe, um welche das Seil sich windet, ist 
mit zwei von einander unabhängigen Bremsvorrichtungen ver- 
sehen; jeder Wagen besitzt eine selbstthätige scharfe Bremse 
(System Ferretti) für den Fall eines Seilbruches und eine Hand- 
bremse, welche den Lauf des Wagens regelt. Die Gesammt- 
kosten belaufen sich auf 200 000 L. St. 


Das Eisenbahnunglück bei Borki. 

Es ist noch nie vorgekommen, dass irgend ein Monarch 
und seine Familie einem solchen Eisenbahnunglück ausgesetzt 
war, wie der Kaiser von Russland bei Borki. Es werden daher 
die folgenden Erzählungen von Augenzeugen über diese ver- 
hängnissvolle Katastrophe, welche wir der „N.-Ztg.“ entnehmen, 
von Interesse sein. Am 17. (29.) Oktober um 12 Uhr verliess 
der Kaiserliche Zug die Station Taranowka (Kursk-Charkow- 
Asow Bahn) und ging nach Charkow mit einer Schnelligkeit 
von etwa 65 Werst in der Stunde. Der Zug hatte zwei Loko- 
motiven und 15 Wagen, die in folgender Reihenfolge rangirt 
waren: 1. Bagagewagen mit den Dynamomaschinen für die 
elektrische lerekiuns, 2. Werkstättewagen mit dem Eisenbahn- 
zubehör, 3. Wagen des Ministers der Kommunikationen, 4. Wagen 
zweiter Klasse für die Dienerschaft, 5. Küchenwagen, 6. Buffet- 
wagen, 7. Speisewagen, 8. Wagen der Kaiserlichen Kinder, 
9. Wagen des Kaiserpaares, 10. Wagen des Grossfürsten-Thron- 
folgers, 11. Wagen der Damen aus der Suite, 12. Ministerwagen, 
13. Wagen für die Suite, 14. Wagen für die Dienerschaft der 
Suite, 15. Bagagewaren. In dem Zuge befanden sich die 
Kaiserliche Familie, die Minister des Krieges, des Hofes und 
der Kommunikationen, der Chef des Schutzdienstes, der Kom- 
mandant des Kaiserlichen Hauptquartiers, die Generaladjutanten 
Danilowitsch und Sinowjew, Generalmajor Martynow, Leibarzt 
Dr. Hirsch, Höfnarschsli Fürst Obolenski mit Gemahlin, der 
Chet des Kaiserlichen Convois Flügeladjutant Scheremetjew mit 
Gemahlin, die Hotdamen Komtessen Kutusow I. und IL, der 
Kommandant des Kaiserlichen Zuges Oberst Schirinkin, der 
Sekretär des Hofministers Posharski, der Maler Zichy, der Heil- 
gehilfe Tschekuwer, Feldjäger Bresch und ungefähr 80 Personen 
Dienerschaft. Ausserdem befanden sich in der Begleitung des 
Zuges einige Beamte des Ministeriums der Kommunikationen 
und die Spitzen der örtlichen Gensdarmerie- und Eisenbahn- 
verwaltung; ferner auf den beiden Lokomotiven ausser den 
Führern und Maschinisten dıe örtlichen Distanzchefs und auf 
dem Zuge gegen 35 Mann Zugbedienung und 9 Mann von dem 
Eisenbahnbataillon mit einem Unteroffizier. 

Um 12 Uhr 14 Minuten, als der Zug auf der 277. Werst 
(von Kursk gerechnet) auf einem Damme von ungefähr fünf 
Faden Höhe mit einer Schnelligkeit von 64 Werst ging, warf 
ein starker Stoss sämmtliche Insassen des Zuges heftig von 
ihren Plätzen; auf den ersten Stoss folgte ein entsetzlicher. 
Krach — die Wagen brachen — dann noch ein Stoss, fast 
stärker als der erste, ein dritter schwächerer Stoss — und der 
Zug blieb stehen. Alles wart sich aus den Wagen. Ein ent- 
setzliches Bild der Zerstörung bot sich den glücklich Davon- 
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gekommenen. Alles fragte nach dem Kaiser, nach seiner Fa- 
milie, alles war in entsetzlicher Aufregung. 

Der Wagen mıt dem Speisesalon, in dem die Kaiserliche 
‘Familie mit der Suite das Frühstück einnahm, war. vollkommen 
zertrümmert und lag auf der linken Seite des Dammes 
bei dem zweiten Gleise, ohne Räder; tie Wände waren ein- 
gedrückt und zerbrochen, das Dach lag auf dem Rahmen der 
Diele. Alle Insassen waren auf die Diele geworfen und fielen 
darauf, als nach dem Krachen und Bersten die Diele durch- 
gefallen war und nur der Rahmen nachblieb, auf den Damm; 
das Dach bedeckte sie Unter dem Dache kamen unverletzt, 
nur mit Erde ‘bedeckt, hervor: 'der Kaiser, die Kaiserin, der 
Grossfürst-Thronfolger, die Grossfürsten Georg Alexandrowitsch 
und Michael Alexandrowitsch, die Grossfürstin Xenia Alexan- 
drowna und die Personen der Suite, die sich im Augenblicke 
der Katastrophe beim Frühstück befanden. Die meisten Per- 
sonen, die sich in diesem Wagen befanden, hatten leichte Ver- 
letzungen und Stösse abbekommen. Der Offiziant Lauter, der 
im Augenblick der Katastrophe eine Schüssel trug, wurde aut 
der Stelle getödtet. Der Hund des Kaisers, „Kamschatka“, wurde 
auch zu Tode gequetscht. 

Von dem ganzen Zuge waren nur die Wagen von Nr. 11 
an heil geblieben. Auch die Lokomotiven waren unverletzt, 
aber entgleist. Auch der Bagagewagen mit den Dynamo- 
maschinen war vollständig heil geblieben; die Insassen hatten 
nur leichte Beulen von den Stössen und beim Fallen erhalten. 
Der nächste Werkstättewagen war entgleist und von dem 
folgenden Wagen des Ministers der Kommunikationen be- 
schädigt. Der hintere Theil war vollständig weggerissen, wo- 
bei zwei Personen von der technischen Bedienung todtgeschlagen, 
zwei stark verwundet und einige verletzt wurden. Sämmt- 
liches Zubehör und alle Instrumente, die sich im genannten 
Wagen befunden hatten, waren vernichtet und in einen 
Trümmerhaufen durcheinandergeworfen. Der Wagen des 
Ministers der Kommunikationen war vollständig zertrümmert. 
Die Insassen dieses Wagens hatten stark gelitten: ein Schlosser 
war -getödtet, der Ingenieur Stiernwall, der Kourier Wassiljew 
und der Kammerdiener Schwarz waren gefährlich. verwundel, 
Ingenieur Kroneberg nur leicht verletzt. Der Wagen II. Klasse 
war vollständig vernichtet; alle Insassen waren auf der Stelle 
getödtet und wurden in entsetzlich verstümmeltem Zustande 
aufgefunden. Augenscheinlich konzentrirte sich die Katastrophe, 
die aller Wahrscheinlichkeit nach vom vorhergehenden Wagen 
ausgegangen war, auf diesen Wagen II. Klasse, da er ım 
ganzen Zuge der leichteste war. In diesem Wagen hatten 
sich befunden der Heilgehilfe Tschekuwer, Feldjäger Stabs- 
kapitän Bresch, Oberkondukteur Morosow, Kammerkosak 
Ssıdorow, die Reitknechte Baskorow und Schaschin, Jäger 
Grigorjew sowie 6 Gemeine vom ersten Eisenbahnbataillon. 
Ihre verstümmelten Leichen wurden auf der linken Seite des 
Dammes zwischen den Trümmern des vernichteten Wagens auf- 
gefunden. Auch der Küchenwagen war arg beschädigt und auf 
die linke Seite des Dammes hinabgeschleudert worden. Fast alle 
Insassen sind schwer verwundet. Der Schreiber Schönberg 
‚wurde auf der Stelle getödtet, der Koch Ssofronow starb später 
an seinen Wunden. Der Buffetwagen wurde ebenfalls zer- 
trümmert und den Damm hinabgeschleudert; die Dienerschaft, 
die sich darin befand, ist zum grössten Theil verwundet, die 
beiden Kondukteure Strjetschunos und Karolis, die auf der 
Plattform standen, waren auf der Stelle setödtet. 


In dem Wagen der Kaiserlichen Kinder, der hinter dem 


Speisezimmerwagen ging, befand sich nur die Grossfürstin 
Olga Alexandrowna mit ihren Wärterinnen. Dieser Wagen 
war nach links hinausgezwängt worden und zwar derart, dass 
er über dem Absturz des Dammes zu hängen kam. Das vordere 
Viertel dieses Wagens war abgerissen, so dass das Koupee, in 
dem sich die Grossfürstin befand, nach aussen hin offen war. 
Die Grossfürstin ‘war auf den Damm hinausgefallen und wurde 
sofort ihrer Wärterin, die ebenfalls hinausgeschleudert, aber 
ohne Verletzung davongekommen war, übergeben. Der Kaiser- 
liche Wagen hatte sich von dem Rädergestell losgerissen und 
flog mit furchtbarer Gewalt, alle vorhergehenden Wagen zer- 
trümmernd und auseinanderwerfend, nach vorne und blieb erst 
stehen, als er sich‘ mit: der linken Ecke in die Trümmer des 
Küchenwagens, mit der rechten Ecke in den Damm hineinze- 
bohrt hatte. Der Kasten des Wagens ist heil geblieben und die 
im Wagen befindliche ‘'Dienerschaft kam mit dem Schreck und 
einigen Beulen davon. Die Diener Iwuschkin, Fedorow und 
Gawrilow, die auf der vorderen Plattform standen, wurden unter. 
den Trümmern begraben, so dass sie nur herausbefördert werden 
konnten. indem man für sie eine Oeffnung heraushackte. Der 
Wagen des Grossfürsten-Thronfolgers stand mit seinen Vorder- 
rädern auf den Rädern des Kaiserlichen Wagens und wurde in 
dieser Stellung durch die gebremsten nachfolgenden Wagen ge- 
halten. Alle Personen, die sich in diesem Wagen und den 
nachfolgenden befanden, fielen von ihren Plätzen zu Boden, 
blieben, aber unversehrt. 
gute Dienste geleistet. 


Die automatischen Bremsen hatten 
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Die Infanterie- und Kosakentruppen, welche den Bahndamm 


bewachten, feuerten sofort Alarmschüsse ab und wurden unyer- 
züglich um den Ort der Katastrophe konzentrirt. Reitende Ko- 


saken wurden nach den nächsten Wächterhäuschen geschickt, 


damit die Bahn für die nachfolgenden Züge gesperrt werde. Die 
Nachricht vom Unglück verbreitete sich schnell auf der ganzen 
Linie; von allen Seiten eilte Hilfe herbei. Der telegraphisch 
über das Geschehene unterrichtete, nachfolgende zweite Kaiser- 
liche Zug traf sehr bald ein und mit demselben Prof. Rauchfuss 
mit reichlichen Verbandmitteln, ebenso die Soldaten der Palais- 
wache und ein zahlreiches Dienstpersonal. Während so von 
allen Seiten Hilfe herbeikam, wurde ungeachtet des fürchter- 
lichen Wetters und Schmutzes emsig an der Rettung der Ver- 
wundeten gearbeitet. Nach etwa zwei Stunden traf ein Ergän- 
zungszug aus Borki ein und etwas später auch ein Sanitätszug 
aus Charkow. 

Es begann bereits zu dunkeln, als die Rettungsarbeiten 
beendet waren. Im zanzen sind während der Katastrophe 
21 Personen sofort ums Leben gekommen, 1 verstarb im Hospi- 
tal, 23 Verwundete blieben in Charkow behufs Behandlung und 
13 Verwundete wurden nach Petersburg gebracht. ’ 


Entscheidungen des Reichs-Versicherungsamtes. 


v. ©. Grad der Invalidität nach Verlust eines Auges. 
Dem Maschinenschlosser, N. in Kl-Z. bei Danzig flog am 9. Mai 
1887 bei Reparatur eines Brückenträgers ein Stück eines Niet- 
kopfes in das linke Auge. Es wurde die Entfernung des Aug- 
apfels nöthig, nachdem ein Versuch, das Auge zu erhalten, ın 
der Königsberger Universitätsklinik misslungen war. Sowohl 
der Leiter dieser Klinik, wie später nach erfolgter Heilung und 
Einsetzung eines künstlichen Auges der Bahnarzt erklärten, 
dass die durch den Verlust des linken Auges verursachte Er- 
werbsverminderung 22 pCt. betrage, da das Sehvermögen auf 
dem verbliebenen Auge normal sei. Die Direktion sprach dem 
N. darauf eine Rente entsprechend 22 pCt. Erwerbsverminde- 
rung zu. N.legte Berufung ein und das Schiedsgericht, erhöhte 
die Rente auf 33 pCt. der Ganzrente. Bezüglich des Grades der 
Invalidität beruft sich die Direktion auf die vorliegenden zwei 
ärztlichen Atteste, welche die Erwerbsverminderung auf 22 pCt. 
bemessen, sowie auf ein an alle Bahnärzte ihres Bezirks ge- 
richtetes Cirkularschreiben, in welchem für den Verlust der 
einzelnen Glieder feste Normen gesetzt seien; in dieser Spalte 
habe die Direktion den Verlust eines Auges mit 33 pCt. Inva- 
lidität eingeschätzt; die Aerzte hätten darauf mittelst gemein- 
samen Beschlusses diese Ziffer in 22 pCt. umgewandelt. — Auch 
der Professor‘ der Königsberger Klinik ist Bahnarzt des Bezirks, 
sodass beide Atteste auf diesem Beschlusse fussen. — Das 
Reichs-Versicherungsamt wies den Rekurs zurück, da die vom 
Schiedsgericht bewilligte Rente der Sachlage vollkommen an- 
gemessen sei. (Entsch. v. Juli 1883 in S.K. Eisenb.-Direkt. Brom- 
berg wider N.; D. B. Bd. III S. 266.) 


Bücherschau. 


* Kupka, die Eisenbahnen Oesterreich-Ungarns 1822/1867. 
Verlag von Duncker & Humblot in Leipzig. 1883. Ladenpreis 
8.460 A. 

Die Geschichte des Eisenbahnwesens ist noch zu jung, 
wie der Verfasser selbst anerkennt, 
geklärtes und allseitig zutreffendes Urtheil fällen zu können. 
In der vorliegenden Schrift wird aber durch Verzeichnung 
und folgerichtige Aneinanderreihung der Thatsachen ein über- 
sichtliches Bild der wechselvollen Eisenbahnthätigkeit in 
Oesterreich-Ungarn von den frühesten Anfängen gegeben. 
In seinem Vorwort weist der Verfasser (Oberingenieur der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn) mit Recht darauf hin, dass 
wohl in keinem Lande Europas die Entwickelung der Eisen- 
bahnen so innig mit der Geschichte des Landes verwachsen 
ist, wie gerade in Oesterreich. Er verfolgt diese Entwickelung 
bis zum Jahre 1867, bis zu welchem Zeitpunkte die Bahnen der 
Oesterreichischen Monarchie ein abgeschlossenes Ganze bildeten. 
Das bezeichnete Jahr sieht der Verfasser als den wichtigsten 
Markstein in der Geschichte der Eisenbahnen an, da dieselben 
mit der in demselben eingetretenen Zweitheilung des Reichs 
nur noch getrennt in Betracht gezogen werden könnten. Die 
weitere Entwickelung des Bahnwesens der beiden Reichshälften 
stellt er für spätere Zeit in Aussicht. 

Da das Werk, dessen Widmung Kronprinz Rudolf huldvoll 
angenommen hat, namentlich aus den ersten Jahrzehnten des 
Eisenbahnwesens gar manche wenig bekannte wissenswerthe 
Mittheilungen enthält, können wir dasselbe zur Lektüre bestens 
empfehlen. 


um ein gänzlich ab- 
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Verschiedenes. 
Chinesische Eisenbahn. 

_ Unlängst wurde der erste Jahrssbericht, über die erste 
Chinesische Eisenbahn veröffentlicht. Die Bahn geht von 
Tongsan nach Yungchong in der Provinz Chihli in Nordehina. 
Sie ist 90 Li oder etwa 37 Englische Meilen lang und verdankt 
ihr Dasein den Kohlengruben von Kaiping, welche einen be- 
deutenden Ertrag liefern. Die Roheinnahme der Eisenbahn 
belief sich aut 13000 £ und die Reineinnahme auf 4900 £. Es 
wurde eine 6 pCt. Dividende festgesetzt. Die Bahn beförderte 
während des Jahres 1166 Fahrgäste I. und 146333 II. Klasse. 


Kongo-Eisenbahn. 
Die Brüsseler Kongogesellschaft, welcher auch Deutsche 
Bankhäuser angehören, hatte sich vor 2 Jahren in Brüssel 
gebildet, um die Vorarbeiten für eine zu erbauende Kongo- 


SURRRE 


Eisenbahn ausführen und den Oberkongo kommerziell erforschen 
zu lassen. Zu diesem Zwecke hat sie zahlreiche Ingenieure 
nach Afrika entsendet, um die Linie der Kongo-Eisenbahn, 
welche von Matadi nach Leopoldville führen, also den Unter- 
kongo mit dem Oberkongo verbinden soll, festzustellen. Aus 
Afrika ist jetzt, wie aus Brüssel berichtet wird, der Gesellschaft 
die Nachricht zugegangen, dass die Arbeiten so weit vor- 
geschritten sind, dass sie ım Anfang November abgeschlossen 
werden können. Die Linie ist festgestellt. Die Gesellschaft 
wird sich nunmehr darüber schlüssig zu machen haben, ob sie 
die Kongobahn bauen will; in diesem Falle sind ihr nach dem 
mit der Kongoregierung abgeschlossenen Kontrakte bedeutende 
Vortheile in Landbesitz und im Betriebe zugesichert. Die 
Gesellschaft verfügt bis jetzt nur über ein Kapıtal von 2 Mil- 
lionen Frances. Baut die Gesellschaft diese Bahn nicht, so steht 
der Kongoregierung die weitere freie Entschliessung zu. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen, 


Wittenberge - Perleberger und Prig- 
nitzer Eisenbahn. In derin Nr.$5 Seite801 
unter Inseratnummer 2551 veröffentlich- 
ten Bekanntmachung ist im vorletzten 
Satze statt Tarifsätze „Transitsätze“ 
zu lesen. (2644) 


2. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Brom- 
berg ist der zwischen den Stationen 
Osterode und Allenstein gelegenen Halte- 
stelle Jablonken, zur Unterscheidung von 
gleichnamigen Ortschaften, die Bezeich- 
nung „Alt=Jablonken“ beigelegt 
worden. 
Berlin, den 7. November 1888. (2645) 
' Die a Verwaltung. 
Nex. ; 


. 3. Güterverkehr. 


Der Verkehr von und nach der Halte- 
stelle Neuenheerse, welcher bisher auf 
Personen und Güter beschränkt war, 
wird mit dem 15. d. Mts. auf Leichen, 
Fahrzeuge und lebende Thiere ausge- 
dehnt. Von demselben Tage an wird 
Reisegepäck, welches bisher nurnach 
der genannten Haltestelle expedirt wer- 
den konnte, auch von derselben ab- 
gefertigt. 

Die in den betreffenden Lokal- und 
direkten Tarifen bezeichneten bezüg- 
lichen Beschränkungen kommen daher 
in Wegfall. 

Hannover, den 2. November 1888. (2646) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Theil III. Für Glassand bei Aufgabe in 
Mengen von mindestens 10000 kg auf 
einen Frachtbrief und Wagen treten mit 
sofortiger Gültigkeit bis auf weiteres, 
längstens bis 31. Dezember 1889 folgende 
ermässigte Frachtsätze in Kraft: 


‚=. für 100 kg 
Hohenbocka B. G. u. O.L. 
Stankau (Böhm. Westbahn) 1,04 4 
EEE BE RE a ec ZA ANA 
Breslau, den 2. November 1888. (92647) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


 Libau-Romnyer Verkelir. Mit Bezug 
auf unsere Bekanntmachung vom 25. Sep- 
tember d. J., nach welcher verschiedene 
Frachtsätze für Getreide u. s. w., darunter 
auch diejenigen der vom 7. März 1885 
neuen Stils gültigen III. Ausgabe des An- 
hangeszum Libau-Romnyer Tarif, mitdem 
1/13. November d. J. zur Aufhebung kom- 
men, bringen wir hierdurch zur Kennt- 


vn, 


niss, dass von dem letztgenannten Zeit- 
punkt ab ein neuer Tarif (Theil FH) für 
direkte Getreide- u. s. w. Sendungen im 
Verkehr von einzelnen Stationen der 
Libau-Romnyer Bahn und Charkow-Ni- 
kolajewer Bahn nach Danzig, Königs- 
berg i/Pr,. Memel, Neufahrwasser und 
Pillau in Kraft tritt. 

Die Frachtsätze dieses Tarifs kommen 
nur für solche Sendungen zur Anwen- 
dung, welche unter zollamtlicher Kon- 
trole spätestens innerhalb 6 Monate See- 
wärts wieder zur Ausfuhr gelangen. 

Exemplare des genannten Tarifs kön- 


nen von den am Verkehr betheiligten 


Stationen bezogen werden. 
Bromberg, den. 1. November 1898. (2648) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
In dem mit Gültigkeit vom 20. Oktober 
alten/1. November neuen Stils d. J. her- 
ausgegebenen Ausnahmetarif 31 (Dampf- 
kessel u. s. w.) des Deutsch - Russischen 
Gütertarifs sind auf Seite 16 die Fracht- 
sätze der II. und IIl. Klasse zu 5000 kg 
bei St. Petersburg, Station der St. Pe- 
tersburg - Warschauer Eisenbahn, von 
0,5283 R. in 1,7283 R. abzuändern. 

Bromberg, den 3. November 1888. (2649) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die Gültigkeitsdauer der zur Zeit be- 


stehenden Getreide- etc. Tarife von Sta- 
tionen der Russischen Südwestbahn, der 
Jekaterinen- und der Fastow-Bahn nach 
Danzig und Neufahrwasser wird bis zum 
13/1. November cr. verlängert. (2650J ) 
Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Für den Verkehr mit Belgien, Eng- 
land und Frankreich gelangen am 
10. dieses Monats für Sendungen von und 
nach Velbert Durchgangs - Frachtsätze 
auf die Station Aprath zur Einführung. 
Nähere Auskunft wird von. den genann- 
ten beiden Stationen, sowie vom Tarit- 
büreau hier ertheilt. 

Elberfeld, 6/11. 88. (2651) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
- Im Deutsch - Niederländischen Eisen- 
bahnverbande tritt am 15.November 1888 
zum Heft 1 des Verbands-Gütertarifs der 
4. Nachtrag in Kraft, enthaltend Aende- 


rungen und Ergänzungen der Bemer- 


kungen zum Kilometerzeiger (Ueberfuhr- 
gebühren in Bremen). 

Der Nachtrag ist bei den Verbands- 
verwaltungen und der unterzeichneten 
geschäftstührenden Verwaltung käuflich 
zu haben. 

Elberteld, 6/11. 88. (2652) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
verkehr. Am 15. November d. J. treten 
die Nachträge VII zu Heft 1 und IV zu 
Heft 2 des Verbands-Gütertarifs in Kraft. 

Dieselben enthalten Ergänzung der 
Bestimmung tür Nebengebühren bei Ver- 
zollung von Holz nach Festmetern, 
Aenderung des Artikelverzeichnisses der 
Ausnahmetarife 5, 6, 10, 12 und 15 c, neue 
und abgeänderte Frachtsätze des Spezial- 
tarıfs I[l und der Ausnahmetarife 5a, 
6a, S und 18, Frachtberechnung für die 
ın Ausnahmetarif 13 (Kalk) nicht auf- 
genommenen Sächsischen Stationen, Auf- 
hebung der Frachtsätze des Ausnahme- 
tarıfs 7 für die Beförderung von Schwefel- 
säure in Schwefelsäurewagen von 7 000 kg 
Inhalt, Zuschläge zu den Frachtsätzen 
des A.usnahmetarifs 5a im Nachtrag IV 
un! Berichtigungen. Dıe letzten drei 
Tarifmassnahmen erlangen, soweit sie 
Erhöhungen in sich schliessen, erst am 
1. Januar 1889 Gültigkeit. 

Die Nachträge sind durch die Verbands- 
stationen zu beziehen. 

Dresden, am 7. November 1888. (2653) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Bromberg - Kirfurt. 
Mit dem 15. November d. J. gelangt der 
rn XI zum Gütertarit zur Aus- 

abe. 

; Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen zu II. B. Spezielle Taritvor- 
schriften, Aenderungen der Vorbemer- 
kungen zum Kilometerzeiger, Einbe- 
ziehung der Stationen Gebhardt, Käm- 
mereiforst des Direktionsbezirks Erfurt, 
Kranichfeld der Weimar-Berka-Blanken- 
hainer Bahn; Schleusingen und Zollbrück 
der Werrabahn; Blaster, Callies, Crampe, 
Gr.-Koslau, Gultowy, Gutfeld, Harmels- 
dorf, Kl.-Cammin, Mühle-Schönau, Neiden- 
burg, Schwetz, Stranz, Tütz, Waplitz 
und (vom Tage der Betriebseröffnung ab) 
der Stationen Rozniaty und Kruschwitz 
des Direktionsbezirks Bromberg, sowie 
abgeänderte Entfernungen und Fracht- 
sätze für dieStationen Hohensteinj/Ostpr., . 
Milöslaw, Montwy, Orzechowo-Warthe- 
hafen, Zerkow, Gutewo,Otoschno, Schwar- 
zenau, Stralkowo, Wreschen, Wulka des 
Direktionsbezirks Bromberg. Ferner ent- 
hält der Nachtrag erhöhte, durch Be- 
kanntmachung der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Bromberg vom 22. Sep- 
tember d. J. bereits publizirte Ausnahme- 
sätze für Getreide und Holz etc. im Ver- 
kehr mit der Station Mlawa, welche am 
1. Dezember d. J., und erhöhte Fracht- 
sätze für Getreide, welche mit 1. Ja- 
nuar k. J. in Kraft treten, neue Aus- 
nahmesätze für Braunkohlen, für ge- 
trocknete Malztreber (letztere bis zum 


Ablauf des Jahres 1888), sowie anderweite 
Sätze für Steine, welche theils Erhöhun- 
gen, theils Ermässigungen herbeiführen 
und vom ]l. Januar 1889 ab gültig sind und 
schliesslich Druckfehlerberichtigungen. 

Der Nachtrag ist zum Preise von 0,35 4. 
von den Expeditionen zu beziehen. 

Von den neu einbezogenen Stationen 
sind vom Verkehr für Leichen, Fahr- 
zeuge und lebende Thiere ausgeschlossen: 
Gultowy, Gebhardt, Kämmereiforst; für 
schwerwiegende Fahrzeuge die Stationen 
Balster, Crampe, Gr.-Koslau, Gutfeld, 
Harmelsdorf, Kl.-Cammin,Stranz,Waplitz. 

Erfurt, den 5. November 1888. (2654) 

Königliche Eisenbahndirektion 


Kursk-Kiewer Verkehr. Vom ], No- 
vember alten / 13. November neuen Stils 
d. J. tritt ein Tarif für direkte Sendun- 
gen im Verkehr von einzelnen Stationen 
der Kursk-Kiewer, Charkow-Nikolajewer 
und Kursk-Charkow-Asower Eisenbahn 
nach Deutschen Stationen über Bach- 
matsch bezw. Woroschba - Bachmatsch 
bezw. Kursk - Bachmatsch -Wileika -Wir- 
ballen, Theil I, in Kratt. 

Die in demselben enthaltenen Fracht- 
sätze für Getreide in Körnern, Mühlen- 
fabrikate, Grützen und Graupen aller 
Art, Samenaussiebsel, Oelsamen, Samen- 
presslinge aller Art, Samen von Schoten- 
wewächsen, Malz und Malzkeime in 
Mengen von 10000 kg (610 Pud) gelten 
nur für solche Sendungen, welche nach 
Danzig, Königsberg i/Pr., Memel, Neu- 
tahrwasser und Pillau bestimmt sind 
und von dort zur überseeischen Ausfuhr 
gelangen. 

Für die Anwendung obiger Frachtsätze 
sind die bisher im Deutsch - Russischen 
Eisenbahnverbande tür die überseeische 
Ausfuhr von Getreide u. s. w. gültigen 
Bestimmungen massgebend. 

Abdrücke des in Rede stehenden Tarifs 
können von den am vorbezeichneten 
Verkehr betheiligten Stationen bezogen 
werden. 

Bromberg, der 3. November 1888. (2655) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Preussisch-Russischer Eisenbahnver- 
band. Für die Beförderung von Gütern 
zwischen den Stationen Pillau, Königs- 
berg, Korschen der Ostpreussischen Süd- 
bahn, sowie Memel und Elbing des 
Königl. Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Bromberg einerseits und Stationen der 
Russischen Südwestbahnen, Fastowbahn, 
Kursk-Kiew- und Moskau - Kurskbahn 
andererseits ist ein neuer Verbandtarif 
in Kraft getreten. Derselbe enthält: 
A. Allgemeine Bestimmungen, B. All- 
gemeine Tarifvorschritten, ©. Tarife und 
zwar eine Sammlung der bestehenden 
direkten Tarife exkl. Getreide und der 
bestehenden Transitsätze aut Grajewo 
und Prostken, D. als Anhang einen Aus- 
zug aus der Klassifikation der Russi- 
schen Südwestbahnen für die Transit- 
ausnahmetarife auf Grajewo und Prost- 
ken bezw. Frachtsätze bis zur Grenze, 
E. Anmerkungen über die Frachtberech- 
nung im Lokalverkehr der Südwest- 
bahnen und die hauptsächlichsten Neben- 
gebühren derselben. Die auf Seite 28 
unter 10, 11, 12 angegebenen Transit- 
sätze nach Grajewo gelten erst vom 
9. Novemler cr. Druckexemplare sind 
zum Stückpreis von 50 43 auf den Deut- 
schen Verbandstationen zu haben. (2656) 

Direktion der Ostpreuss. Südbahn. 


Ostpreussische Siüdbahn. Für die Be- 
förderung von Getreide etc. von Stationen 
der Russ. Südwestbahnen, Fastow- und 
Ekaterinen Bahn über Grajewo nach 
Königsberg, Pillau und Memel treten 


N Fe 
En 


— 818 — 


vom 1./13. November cr. neue Spezial- 
Exporttarife in Kraft. Bis dahin bleiben 
die bisherigen 
Fastowbahn der Tarif vom 4./16. Fe- 
bruar 1884 in Geltung. Für Sendungen 
von Kiew Fluss und Station Tscherkassi 
der Fastowbahn bleiben bis Schluss der 
diesjährigen Dneprschifffahrt auch vom 
1./13. November er. noch die Sätze der 
vorgenannten Tarife in Kraft. Druck- 
exemplare der neuen Tarife sind auf den 
genannten Deutschen Stationen zum 
Stückpreise von 10 käuflich zu haben. 

Die Direktion. 


Güterverkehr mit der Prinz-Heinrich- 
bahn. Tarifheft 5. Am 15.d. Mts. tritt 
für die Beförderung von Roheisen ab 
kodingen bis Guntersau ein Frachtsatz 
von 7.51 A für 1000 kg in Kraft. 

Die Verkehrsleitung erfolgt über Bet- 
tingen- Wasserbillig-Coblenz. 

öln, den 8. November 1888. (2658) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Saarkohlenverkehr nach Südbayern. 
Am 15. d. Mts. tritt ein neuer Saarkoh- 
len-Ausnahmetarif Nr. 11 in Kraft. (Ver- 
kaufspreis 0,30 #4) Durch denselben 
werden aufgehoben: Der Kohlentarif 
Nr. 11 vom 10. September ı888 nebst 
Nachträgen; die Frachtsätze für Hosten- 
bach in dem vom 1. Mai 1882 gültigen 
Theil II Heft 1 des Süddeutschen Güter- 
tarifs (Verkehr zwischen Deutschen Bah- 
nen); die Frachtsätze für Lindau in den 
Saarkohlentarifen Nr. 5, 6, 12 und 13; 
die Frachtsätze der BayerischenGruppelV 
im Saarkohlentarif Nr. 10. 

Soweit durch den neuen Tarif Erhöhun- 
gen eintreten, bleiben die bisherigen 
Sätze noch bis zum 21. Dezember d. J. in 
Kraft. 

Köln, den 7. November 1888. . (2659) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Im Süddeutschen Verbandsverkehre 
mit Oesterreich-Ungarn finden die Fracht- 
sätze des Gütertarites Theil III, Heft 
Nr. 3 (Ansnahmetarif für Getreide u.s. w. 
mit Oesterreich, nördliches Gebiet) vom 
15. Oktober 1886 unter den auf Seite 6 
und 7 dieses Heftes angegebenen Bedin- 
gungen auch dann Aue wenn die 
Sendungen in dem neu eröffneten La- 
gerhause der Stadt Ulm einge- 
lagert und mit neuen Frachtbriefen wei- 


: terbefördert werden. 


Die Einlagerung unter Anwendung der 
direkten Frachtsätze ist jedoch nur inso- 
weit zulässig, als eine der verkehrsberech- 
tigten Verbandsrouten zwischen den End- 
stationen über Ulm führt, worüber die 
Verbandstationen nähere Auskunft er- 
theilen. 

München, den 5. November 1888. (2660) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 
Elbeumschlags - Verkehr. . Für Ma- 
schinentheile, eiserne, treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Ver- 


ordnungsblatt des K. K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der in 
denselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
1C0 kg im Rückvergütungswege bis aut 
weiteres, längstens bis Ende des laufen- 
den Jahres in Kraft: 


Von Laube, resp. bei Aufgabe von 


Tetschen /Bodenbach- 

Landungsplatz, in Sn ver 
Aussig-Landungsplatz PYO e WW. ER 
und Schönpriesen Rn 

nach Königinhotf . 0,96 


Tarite bezw. von der 


(2657) 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig - Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen verstehen 
sich exklusive 10 8 Schleppbahngebühr 
pro 100 kg. 

Wien, am 6. November 1888. (2661) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschättsführende Verwaltung. 


Böhmisch-Bayerischer Kohlenverkehr 


und Kohlenverkehr Böhmen-Werrabahn. 


Erhöhung einiger Frachtsätze. Von den 
im Böhmisch-Bayerischen Kohlentarife 
vom 1. April 1888 und im Kohlentarife 
Böhmen-Werrabahn vom 1. Juni 1888 
enthaltenen Frachtsätzen in Markwäh- 
rung werden mit 1. Januar 1889 jene für 
Königsberg Maria Kulm um 0,3, Dassnitz 
um 0,4, Zieditz um 0,5, Davidsthal um 0,5, 
Falkenau a. d. Eger um 0,5, Ellbogen 
Neusattel um 0,6, Chodau um 0,7 „A pro 
10.000 kg erhöht. 

Prag, am 7. November 1888. (2662) 

Die Generaldirektion 

der a. priv. Buschtöhrader Eisenbahn, 

zugleich namens der betheiligten Ver- 
walvungen. 


 K. K. priv. Oesterr. Nordwestbalın. 
(Ausnahmefrachtsatz für Bier von Wien 
nach Bodenbach/Tetschen transit.) Für 
Bier bei Aufgabe oder Frachtzahlung 
von mindestens 8000 kg pro Frachtbriet 
und Wagen tritt ab 1. Januar 1889, unter 
Einhaltung der im „Verordnungsblatte 
des K.K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifftahrt“ enthaltenen Be- 


dingungen, folgender Frachtsatz, im Kar- . 


tirungswege, längstens bis Ende Dezem- 
ber 1889, in Kraft: 


War nach 
Arien BodenbachOe.U.St.E.G./ 
Oe NW Tetschen Oe.N.W.B. 


St. ee transit für Deutsch- 


Kr N.B land, exkl. der Linie 
K. F TB Bodenbach// Tetschen- 
RE Dresden. 


1,95 M. pro 100 kg. 
Wien, den 3. November 1888. 
Die Direktion. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
(Ausnahmefrachtsatz für Quarzsand von 
Bodenbach/Tetschen nach Wien.) Für 
Quarzsand tritt ab 1. Januar 1889, unter 
Einhaltung der im „Verordnungsblatte 
des K.K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ enthaltenen Be- 
Bedingungen, folgender Frachtsatz, im 


(2663) 


Kartirungswege, längstens bis Ende De- 


zember 1889, in Kraft: 


Won . nach 
Bodenbach Oe.U.St.E.g. | Wien 
Oe N.W.B. 
EN ee Oe.U.St.l.G 
Tetschen B.N B. ne 
oe. N.W.B R-EINSB. 
” Ne K-BehB 
1,00 M. pro 100 kg. 
Wien, den 3. November 1888. (2664) 


Die Direktion. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Oberhessische Eisenbahnen. Am 1.Ja- 
nuar k.J.tritt ein anderweiter Personen- 
tarif für den Hannover - Oberhessischen 
Verkehr in Kraft, durch welchen einige 
geringe Erhöhungen, aber auch verschie- 
dene Ermässigungen der Tarifsätze her- 
beigeführt werden. 

Nähere Auskunft ertheilt jetzt schon 
unser Taritbüreau. 

Giessen, den 6. November 1888. (2665) 

Grossherzogliche Direktion. 


Fo:tsetzung der amtl. Bekanntm. S, IV, 
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Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. November Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 10. November 1888. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pig. zu beziehen. 
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S 
2 
$ Signatur | 
- Marke No. 
Mr Ann 11 
8 Ars. 114 
4 ..:AM en 
Bi, m a8 - 
at MW} ss 
Du AZ 50 
N ai 
9 BC) 606 
10 BE. | —_ 
a a 201 
12 BK 135 
13} B&P _ 
14 & sr 
15 C 41 
16 CA 649 
17 CL \ 
18 cH 1340- 
19 cp 1697 
20 OR 1112 
ar Dre 7079 
22 E Be 
23 EZ w 
24 F 6 
25 F ee 
26 BG 1748 
27 FK 70 
28 FS 26 
29 G 1 
30 GB 928 
31 GB 705 
32 GB 3862 
33 GB; “VL 
al 768 2529 
5 GW 101 
36 H 22 
37 H 18 
38 H 1115 
39 H 25774 
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en 
< 
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-OFrrbbeErHeHNßrerej 


Fre Hmhbrbm 


Ge- 
wicht 


| kg 


Lfde. No. 


Lagerort 


Station 


Name 
| der Bahn 


Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 


A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


Art der | 
Ver- Inhalt 
packung 
Pack leere Säcke an 
B Papierdüten _ 
Fass Petroleum —- 
Stange Rundeisen — 
Kiste leer u 
Fass leer — 
Kiste Apparate _ 
Kolli Otentheile ein 
Fass Oel en 
— N en — 
fentheil oder Ven- 
Verschlag { ilalor } 
Sack Kartoffeln -! 
Kolli Eisentheile — 
Korb Obst - 
— Unterpflug _ - 
Kiste Käse _ 
” Hornplatten — 
Fass Wein a 
Ballen ? aa 
Pack 13 Schüppen -- 
Zarge Packstroh 
nn Roststäbe & 50 cm lang 
Tonne Häringe 
Pack Hamspähne _ 
en eis. Röhren — 
Fass Schwärze —_ 
Korb Sensen — 
Ballen Kurzwaaren — 
Kiste Werkzeug — 
„ blechwaaren _ 
% Cigarrenkisten E 
N unbekannt 
_ eis. Ofenfuss — 
Kiste Wollenband : _ 
Korbflasche | — — 
Fässchen | leer _ 
Sack Kartoffeln — 
Ballen ‚getällte Holzschachteln 
— eis. Gartenstuhl _ 
emb. Fass | Wein — 
Kiste Bolzen 
—_ Blecheimer — 


26 


73 


1 Neuss 
2 Duisburg 
3| Soldau 
41 Markirch 
5! Bacharach 
6 Remagen 
7, Opladen 
8 Hattingen 
9 Düren 
10) Deutz K. M. 
11 Hagen 
12 Hohenlimburg 
13! Elberfeld St. 
14 Holzwickede 
15 Posen 
16 Herborn 
17 


Hengelo 


18 Lübeck Güt.-Exp. 


19) Montigny s/S. 


201 ° Düsseldorf 
21 Posen 
22) Appelhülsen 
23 Remscheid 
24 Eschweiler 
25 Erding 
261 Deutzertcld 
27 Opladen 
28 Köln G. 
29 Strassburg 
30 Duisburg 
3l Boxtel 
32) Vlissingen H. 
33 Essen 
34 Feijenoord 
85 Düsseldorf 
36) Strassburg‘ 
37 Duisburg 
38 Kempen ., 
39 Röthenbach } 
b/Lindau 
1:40 ‚Bremen 
41 Ylissingen H. 
42) Holzminden 


\.K. E.-D. Elberfeld 


Linksrh. Köln 

|  Rechtsrh. Köln 

ı K. E.-D. Bromberg 
Elsass-Lothring. 
Linksrh. Köln 


” 


Linksrh. Köln 
Rechtsrh. Köln 


K. E,-D. Breslau 
Rechtsrh. Köln 
Niederländ. Stsb. 


Lübeck-Büchener 


| ’ 
Grand Central Beige 


| K. E-D. Elberfeld 


| K. E.-D. Elberfeld | 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

klärung 
dienen können). 


{ bekl. W. K. 
Grünberg. 


en; chem 
Post in 

Hagen, 

herche Nien- 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Breslau 
Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Elberfeld 
Linksrh. Köln 
Bayerische Stsb. | 
Rechtsrh. Köln | 


Linksrh. Köln 
Elsass-Lothring. 
Rechtsrh. Köln 
Niederländ. Stsb. 


ı) 


K. E.:D. Elberfeld 


Niederländ. Stsb. 

K. E.-D. Elberfeld 
Elsass-Lothring. 
Rechtsrh.. Köln 
Linksrh. Köln 


Bayerische Stsb. 
I 


K. E.-D. Hannover | 
Niederländ. Stsb. 


K. E.-D. Magdeburg, 
| 


bekl 
|$ dorf - Elber- 


Sted In 


304 aus Wa- 
gen 783 L.B. 
entladen für 
zu empfan- 
gendes H C 
1035. 1 Fass 
Wein 130 kg 
von Erbach. 
Absender 

Rentrop in 
Fischerverse. 


K 
\ 


Rons- 


feld. 
beschr. Essen 
{ a/d. Ruhr. 


ne ER: 5 ee yo ee A Ya. 
En übe = 


E DerKolli = Lagerort Bemerkungen 
= i | (insbesondere 
n 3 | d Ge- | etwaige Merk- 
S BueHatng S 2a | Inhalt wicht 8 Station | Bee BE ER 
he 5 der Bahn kan 
nn Marke No. <{ | packung kg in dienen können). 
Fo 5 ı| Kiste | Farbstoff 21" | 43| Elberfeld St. |K.E.-D. Elberfeld | „u einer 
44 a 7? ! Se er SR pn — ei n EN Er ee Sub: \ Kindern 
45 ollo Dtuhlschlitten re orn romberg ade 
46 JA 7 1 Gelte Küchengeräth — 1 89, 1.46 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
47 JF 5/7 3| Ballen Papier — | 194 | 47 Roosendaal Niederländ. Stsb. 
Kisten 
48 IH — 4 | anal leer 19.4) Aix M. Grand Central Belge 
eisen bekl. Mühl- 
49 7 = > 1 rein Vena Sr _ = = Orr een er hausen-Gro- 
50 1597 1 ass eer erdingen inksrh. Köln ningen. 
51l K 40 4 Pack 37 neue Körbe — 1.84. |:51 Betzdorf Rechtsrh. Köln or; 
52 KM 13324 1 Kiste Wollwaaren — | 155 1|'52 Feijenoord | Niederländ. Stsb. 
53 LD 2363 1|j Ballen Baumwolle — / 180 |53| Lauterfingen Elsass - Lothring;: 
54 M 1 1 Kollo Nähmaschine — 1: 365154 Thorn K. E.-D. Bromberg 
55| MK 1013 1| Säckchen | Soda —.1 28 155 Ahrweiler Linksrh. Köln 
56 N 23 1 —_ Ofenuntersatz — 7 |56| Geilenkirchen 5 
57] BEN 5166 1| Kistehen | ansch. Farbe — 1, 15 1:57 Ahrweiler N 
58 BZ 1610 1 Ballen Manufakturwaaren — | 21 |58| Vlissingen H. Niederländ. Stsb. 
= 26. Man 
N er im Wa- 
59, BG a H Lederabfall —ı 66 |59| Breslau K.E-D. Berlin |‘ gen Bresim 
Er vor- 
gefunden. 
r einem gewis- 
60). RH — ı1l Koffer | Wäsche (Gepäckstück)| 19 | 60| Strassburg Elsass-Lothring. | ne Ra 
hörend. 
61 { . au 1|l Packet | Täschnerwaaren — | 11 |61 Dortmund |K.E.-D. Elberfeld ee a na 
n Ss “ ee Eh 2 Bl Gussröhren _ 2 BE Bitachanhausen = VER en 
1 iste _ i Remagen Linksrh. Köln 
64 SER 83 1| Ballen |? — | 53 |64| Kaldenkirchen £ n > u 
65 TH 1114 1 Pack Kleiderhalter _ 3,5 | 65 Giessen K. E.-D. Hannover es a h, Ba 
66 wc ya 1 Rin Bleirohr — | 60 | 66| Dortmund K.M.| Rechtsrh. Köln. Gi Z1 
67 WM 10 1 Pac alte Säcke — |. 23 !67 Magdeburg IK. E.-D. Magdeburg EBBO 
68 WYV 5 1 Fass Drahtnägel —| — |68| Anvers Bs. |Grand Central Belge 
69) WWN 283 1 Pack Schippen — 5 16 Crefeld Linksrh. Köln 
B. Güter m. Adr. bez.: 
704 pad Pad orbörn N — | @|) Pack | | Säcke —| #0 Dortmund |K. E.-D. Elberfeld 
Au thermal } — 1 Fass leer — | 20 Dalheim Linksrh. Köln 
Depot Bet 2| Kannen | leer _ 7 Aerschot Grand Central Belge 
Errard 10 1 — Decke — | 10 Gerpinnes r 
ul et! er 7 ‚Kisten Effekten — |.485 Aachen Linksrh. Köln. . 
be etz- 
25 | F er \ 26 1| Bierfass | leer — | 58 Dortmund :K. E.-D. Elberfeld dort-Dort- 
Hauptwerk- || mund. 
statt der 
K. S an! jr 1 — Wagenachse Sa So Wolfsgefärth K. E.-D. Erfurt 
bahn in x 
Pilsen 2 
7 HR & Cologne 41 1) Ballen Teppiche — | 38 Bettingen ' Elsass-Lothring. 
in Am- 
mr us 1 = 1 Sack Zwiebeln —| 59 Marburg K. E.-D. Hannover 
sfe 
79), Marquise _ 1|l Kiste Weintrauben Fe 5 Hasselt Grand Central Belge 
80 Mathgs —_ 1 * Kerzen — | 3 Munster Bilsen Ri 
8 ( Re _ 1 = Handtuchhalter — 2 Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
32 Unelahntg I — 1l' Kiste leer —)I., 30 | __ Ortelsburg K. E.-D. Bromberg | yaz. 
a Mainz 5827 \| 9| Fässer. | leer 1 NR. E.-D. Frankf, a/M. | Geisenheim 
i 5 | Frankfurt 
sa rel \ ul 1: : Korb Birnen — | 1 Graudenz. K. E.-D. Bromberg Ar ey 
Spatenbräu | 6682 „fr 
85 | Erich } 62031 3| Fässer, | leer — io  Grimmenthal K. E.-D. Erfurt 
Erlangen 54567 \ 
ZFN : 
86 Linn, 136 1| Pack hölz. Fensterleisten — 8 Lüdenscheid | K. E:-D. Elberfeld 
schei f 
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Heve 
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en 


8 MH HHHnm m HHHSHDBHreTHeNHHprrVeemmd 


Bund 
Rolle 
Sack 
Hut- 


schachtel 
Pack 


Pack 
Stück 
Fass 
Kolli 
Packet 


Inhalt 


C. Güter m. Numm. bez. : 


Bolzen 
Seile 
Ofenplatte 
Hopfen 


De 


D. Güter m. Zeich. vers. : 


eis. Schornsteinschieber 


Eisendraht 
eis. Knierohr 
Roststäbe 

DO Eisen 


Säcke 


Margarine 


leere Säcke 


E. Güter ohneBezeichn.: 


zapfhahn von einem 
Theerwagen 
kleine alte Ambosse 
Bandeisen 
Bleirohre 
hölzerner Bock 
Bohnen 
Bufferfeder 


Cylinderhut 


Draht 
Eisenbahn-Wagen- 
fusstritt 
stählerner Entlade- 
stock von einem 
Gewehr 


| altergebrauchterA a) 


Jess 


leer 

ieer 

leere Flaschen 
eis. Fusstritt 
Gewebe (Gepäckstüc 
Gewichte 

eis. Gewicht 
Gewichtstein 
eis. Haken 

eis. Heerdringe 
Hopfen 
Kartoffeln 

eis. Kartoffelsieb 
leere Körbe 

eis. Kugel 
Kurbelhandgriff 
31 eis. Löffel 
Marmorplatten 
Nägel 
Da 


Pilaster 

Plätteisenstahl 

| . eis. Rad (33 cm 
Durchmesser) 

Repositorium 

rohe Rindshaut 

Rundeisen 

Säcke 


En 


e 


Bar era 


leere Säcke 


Sattel 


Ge- 
wicht 


kg 


109 
22 


150 


35,5 


31 
5 
248 


100 


0,5 


x 


Lfde. No. 


98 
| 99 
100 
101 
102 
103 


104 
105 


106 


14,751107 


1,14 


Leipzig (Thür. 
8,5 [133] Bu Eile. Exp) 
8 134 Myslowitz 
10 1135 Cassel trs. 
32,5 1136 Linden K. 
9 1137 Hagen 
3,5 1138 Alfeld 
— 1139| Eschweiler 


108 


131 


132/Leipzig Berl. Bhf. 


Lagerort 


Bemerkungen 


Station 


Utrecht 

Colmar 

Oppeln 
Rolandseck 


Hildesheim 
Vohwinkel 
Soldau 
Posen 
Bevensen 


Obornick 


Düren 


Luckenwalde 


Kolmar 


Opladen 
Dessau 
Strassburg 
Soldau 
Dortmund 
Posen 


Nordhausen 
Ehrenfeld 
Posen 


Culm 


Halle 
Göttingen 


| Strasburg i/W. 


Düren 
Strassburg 


| Geestemünde L. 


Halle 
Bochum 
Regen 
Bremen 
Crailsheim 
Coblenz Kh. 
Posen 
Burg 
Wagdäbn 
agdeburg 
Bochum 
Neuss 
Anvers Bas. 


Geestemünde L. 


Hasselt _ 
Anvers Bs. 


(insbesondeie 
etwaige Nerk- 
male, wolelıu zur 
‚Aufklärung 
dienen kö,ınen.) 


Name 
der Bahn 


Niederländ. Stsb. 

Elsass-Lothring. 

K. E.-D. Breslau 
Linksrh. Köln 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Bromberg |, am 15/10. auf 
K. E.-D. Breslau der Decke. 
K. E.-D. Hannover desWagens 
8440 Medb. 
K. E.-D. Bromberg gefunden. 


Linksrh. Köln 


K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Elberfeld |fam. 5/10. auf 
K. E.-D. Erfurt der Strecke 
Elsass-Lothring. gefunden. 

K. E.-D. Bromberg 

K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Franktf. a/M. 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Bromberg 
Linksrh. Köln 
Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
Bayerische Stsb. 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Magdeburg 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Elberfeld 
Linksrh. Köln 
Grand Central Belge 
K. E.-D. Hannover 
Grand Central Belge 


K. B.-D. Erfurt 
ei Bodenre- 
”„ 


vision. 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 
Linksrh. Köln 


ängerer 
Zeit im 


hr ert seit 
Schuppen. 


längerer 
Zeit im 


| seit 
Schuppen. 


Bemerkungen 


6 DerKolli ö Lagerort 
zZ de E | File ImspeRene 
; Sienatu; S | Art der Ge- | s | etwaige !lerk- 
= rn &|  Ver- Inhalt wieht|@ Station ee ern 
A Marke No. | in | packung | kg A | der Bahn dienen können.) 
| 3: am 12/10. en 
einem Wa- 
140 — = 1 Bund Schilf — | 12 |140 Peine K. E.-D. Hannover gen des Zu- 
| ges Gh 
abgefallen. 
141 n Spitze von 1 als! ı h N B. K.-D. Elberfeld i 
au Fr 7 ständer 41 Weidenau . K.-D. erfe 
142 == —_ 1 Kollo Stein — | 42 |142}| Rotterdam Niederländ. Stsb. 
143 ri — 1 Sack Stroh — | 85. 143 Stolberg Linksrh. Köln 
| In a! n= grauer getr. Tuchrock 
1 Rx { dunkl. getr. Tuch- \ 
n Ba IR entladen aus 
144 — — Se — rothes Taschentuch — [1444| Teutschenthal |K.E.-D. Frankf. a/M. Nenn 
| 1 E lederner Peitschen- /M 
| riemen j 
1 — Schlüsse] — 
ll a Pomadenbüchse — 
145 — — 2 Stück Viehgitter — | — 1145 Dalheim Linksrh. Köln 
146 _ — |; 1 — gusseis. Zahnrad 11 146 Rheda K. E.-D. Hannover 


Amtliche Bekanntmachungen. 


(Fortsetzung ) 
5. Verdingungen. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Es soll die Lieferung von: 

Loos I: 2 Stück dreiachs. 
Personenwagen L/UI.Kl, 

Loos II: 4 Stück dreiachs 
Personenwagen III. Kl], 

Loos Ill: 2Stück zweiachs. 
PersonenwagenII.,/IIIKl., 

Loos IV: 85Stück zweiachs. 
Plattformwagen, 

Loos V: 100 Stück Normal- 
Wagenachsen mit Spei- 
chenrädern 

unter Zugrundelegung der bekannten, 
bei den Preussischen Staatsbahnen gül- 
tigen Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen im Wege 
der Öffentlichen Verdingung vergeben 
werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im maschinentechnischen 
Büreau hierselbst in den Geschäfts- 
stunden zur Einsicht aus und können 
daselbst gegen Erstattung bezw. Einsen- 
dung von je 1. zu den Loosen I bis IV 
und 2 4 zu Loos V unfrankirt bezogen 
werden. 

Bezügliche Angebote sind auf vorge- 
schriebenem Formular, versiegelt und 
mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Lieferung von Wagen bezw. 
auf Satzachsen“ versehen portofrei 
bis zu dem auf den 2%. November 
1888, für die Wagen Mittags 12 Uhr, 
tür die Achsen Vormittags1l Uhr, 
anberaumten Verdingungstermine an das 
diesseitige maschinentechnische Büreau 
einzusenden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Altona, den 5. November 1888. (2666) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verding von Eisenbahnwagen. Es 
sollen vergeben werden: 1 Personen- 
wagen 1./ll. Kl, 2 desgl. III. Kl. und: 
8 desgl. IV. Klasse (1 Loos); 6 Güter- 
zug-Gepäckwagen und 10 Hochbord- 
wagen (1 Loos); 6 vierachs, Plattform- 
wagen und 13 Kalkdeckelwagen (1 Loos); 
100 ‚offene normale Güterwagen, 100 


Kokeswagen und 55 bedeckte Güterwagen 
in je 1 Loose; ferner die erforderlichen 
470 Rädersätze in 4 Loosen, 1228 Trag- 
federn, 1510 Spiralfedern und 1228 Achs- 
buchsen ın je 1 Loose, Bedinpgnisshefte 
sind gegen Einsendung von 3 4 für 
Peısonenwagen, von 1 44 50 8 für jedes 
Loos der ührigen Wagengattungen bezw. 
der Zubehörtheile vom Kanzleirath Peltz 
hier zu beziehen. Angebote sind bis 
zum 27. November 188, Vormit- 
tags 11% Uhr, zu welcher Zeit die 
Eröffnung erfolgt, an das maschinen- 


technische Büreau hier einzusenden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Elberfeld, 2/11. 1888. (2667) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahn gesell- 
schaft. Der Materialbedarf pro 1889, be- 
stehend in: 1. Brennmaterlalien (exkl. 
Steinkohlen), 2. Metall-, 3. Holz- und 
4. Fettwaaren, 5. diverse Materialien, 
6. Uniformsgegenstände, 7. Schreibmate- 


rialien und 8. Drucksachen, soll im Sub- 
missionswege vergeben werden. Die 
Lieferungsbedingungen mit dem  Ver- 
zeichnisse der Materialien können bei 
unserer Materialinspektion bezw. Druck- 
sachenverwaltung hier eingesehen oder 
auf portofreies Verlangen von diesen 
Dienststellen unentgeltlich bezogen 
werden. Zum Vorzeigen der Muster 
sind die betreffenden Verwalter hier an- 
gewiesen. Angebote sind mit der Auf- 
schrift: 
„Angebot zur Materiallieferung pro 1889“ 
bis spätestens den 
22. November 1888, 
Vormittags 10 Uhr, 

versiegelt und portofrei und zwar für 
die ersten 6 Abtheilungen an Herrn 
Materialieninspektor Schick und für die 
2 letzten Abtheilungen an Herrn Ober- 
Güterinspektor Klöss hier einzusenden. 

Mainz, den 5. November 1888. (2668) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Soeben erschien: 


Poetische 


signal-Ordnunzg 


für die | 
Eisenbahnen Deutschlands. 


„Bemerkungen dazu gemacht“ 
„Und Alles schön in Reim’ gebracht.“ 


Von 


GG Keecker, 
Kaiserl. Eisenbahn-Betriebsdirektor in Metz. 


M. —.80. 
J3. F. Bergmann, Verlagsbuchhandlung, Wiesbaden. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Verantszortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landerafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhotstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


5”. en 


ie 


No. 89, 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS 


Abonnements “Bedingungen: 


1. EBezus durch die Post (innerhalb des Deutsch- % 
‘Öesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu = I "og, 
4 . 


handlung vierteljährlich 


2. Bei directer Zusendung unter Streifband durch die 
Expeuition (Bahnhofstrasse 3 SW,) für das Deutsch- 
Oesterr. Pustgebiet jährlich 

für sämmtliche übrigen Staaten jäh 

pränumerando frankirt an die Kasse 
grätzerstr. 132 SW, hier) einzusenden. 


N er ER 


rlich . 23 Mk, 
desVereins (König- 


Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition ==, 
der; Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte a gr? 
dagegen unter der persönlichen Adresse des ltelacteurs: Pal 


u 


—_—e— 


Deutscher Eisen 


Dr. jur. Koch 


Berlin w., Landgrafen-Strassc 22. 


bahn-Verw 


et 


zeitung des 


1860. 


u 
Beilagen zur Zeitung 
4 sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von.H. $. HERMAN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 


Privat-Inserate 
nd 


B—— 


eins 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post, (nicht auch durch ‚die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Märk zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 


altungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 14. November 1888. 


Inhalt: 
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Aenderung von Stationsnamen. 
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Bezirks-EisenbahnrathHannover. 
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Ueber die Dienstunfähigkeits- 
u. Sterblichkeitsverhältnisse 
des Eisenbahnpersonals. 

(Schluss.) 


Aus dem Deutschen Reich: 


Zur Steigerung der Staatseisen- 
bahn-Einnahmen. Anordnun- 
gen gegen Wagenmangel. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Stundung von Frachtbeträgen. 
Unterstellung neuer Bahn- 

.. ‚linien. 
Rogasen-Wongrowitz. | 


| Aus Italien: Vereins-Mittheilungen. 


, Bauten und Projekte. Rundschreiben. 
Der Hafen von Genua in 1837. | Präjudizien: 
{ Polizeistunde in !E.-Wartesälen, 
Aus England: Bücherschau: 


Zehn Jahre Eisenbahnverkehr 
in England. 

Tiefbahn in Glasgow. 

Verspätungen auf Englischen E. 

Verkehr zw. Engl. u.d. Festland. 


Amerikanische Mittheilungen: 
Dickersons-Unftall. 
Verbesserungen auf den nord- 

westlichen Bahnen. 


S. Heller, „Compass“, finanziel- 
les Jahrb. für Oesterr.-Ungarn. 
Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Berichtigungen. 
2. Güterverkehr. 
3. Personen-, Gepäck- u, Güter- 
verkehr. 
4. Verdingungen. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Ueber die Dienstunfähigkeits- und Sterblichkeitsverhältnisse des Eisenbahnpersonals. 
(Schluss aus No. 87.) 


Die Erhebungen über die Dienstunfähigkeits- 
ursachen werden von dem Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen seit dem Jahre 1882 gepflogen; dieselben wurden jedoch 
tür eben dieses Jahr nur im ganzen, d. h. ohne Ausscheidung 
nach Altersklassen, veröffentlicht und sind deshalb nicht ver- 
werthbar; die Veröftentlichungen für das folgende Jahr 1883 
geschahen dann allerdings nach Altersgruppen, enthielten aber 
noch so zahlreiche Fälle mit-der Krankheitsbezeichnung: „Un- 
bestimmt“, dass aus diesem Grunde von einer Verwerthung der- 
selben abgesehen werden muss. — Somit verbleiben also die 
Veröffentlichungen der 3 Jahre 1884—86; strenge genommen sind 
nun aber auch diese nicht vergleichbar; denn für 1884 und 1885 
geschah die Bildung der Altersklassen nach dem Muster der 
„Erkrankungsstatistik* in nachstehender Weise: 


bis 24 Jahre, 25—29, 30—34 u. Ss. w., 


während sie für das Jahr 1886 in Uebereinstimmung mit dem 
übrigen Theile der „Dienstunfähigkeits- und Sterbensstatistik“ 
‚in folgender Weise geschah: 


bis 25 Jahre, 26—30, 31—35 u. s. w. 


Da es sich jedoch im folgenden nur darum handeln kann, 
vorläufig einmal ın grossen Zügen ein Bild der bisherigen Er- 
fahrungen zu gewinnen, so ist es wohl gestattet, die Erhebungen 
der 3 Jahre 1884—86 trotzdem als vergleichbar anzunehmen. 


Zunächst erscheint es aber nothwendig, die in den 3 Jahren 
1884—86 beobachteten Dienstunfähigkeitsverhältnisse vorerst 
imallgemeinen kurz in Betracht zu ziehen: 


Dienstunfähigkeitsziffern (Mittelwerthe aus1384—86). 
Zugpersonal | Nicht-Zugpersonal 
2 Zahl za u. 
Ss der unter Zahl - der unter a HENKE 
“ einjähriger| der re einjähriger| der ine 
5 .. Beobach- | Dienst- Bahie. Beobach- | Dienst- | g;n;.. 
= tung ge- untähig- re | tung ge- [unfähig-| yoits- 
“ | standenen  keits- Eon. standenen | keits- | „or 
Dienst- fälle Diensttaug- fälle 
Takes tauglichen | lichen 
bis 25 3 706,9 1 | 0,0003 | 16 600,8 7 | 0,0004 
26—50 15465,5 23 | 15 37 687,5 24 6 
81—35| 27943,1 105 837 |  69059,8 127 18 
36—40| 34571,5 236 68 | 84 983,5 395 46 
41—45 27 430,9 322 117 | 79694,3 576 72 
46—50| 16 947,7 302 178 57 953,2 701 121 
51—55 8 545,4 294 344 35 262,4 835 237 
56—60 4 494,2 310 690 | 222082 1.095 493 
61—65 ‚1 740,0 239 1874 | 112154 1126 1004 
66— 70 382,7 75 1960 3 490,1 581 1665 
71—75 41,2 13 2913 689,9 177 2566 
u 
dar. | 2,5 1 4000 | 106,8 | 27 | 2528 
zus. | 141271,6 | 1919 | 0,0186 | 418951,9 5669 | 0,0135 
Eine Vergleichung dieser Dienstunfähigkeitsziffern mit 


denjenigen des zehnjährigen Zeitraumes 1877—86 ergibt, dass 


jene etwas höher sind, als diese; die Unterschiede sind aber 
nicht so beträchtlich, dass aus denselben auf eine wesentliche 
Aenderung der Dienstunfähigkeitsverhältnisse in den. 3 Jahren 
1884—86 gegenüber den vorhergehenden Jahren geschlossen 
werden könnte. Fed N 


Im nachstehenden werden nunmehr die Dienstunfähig- 
keitsziffern des Zugpersonals einerseits und des Nicht-Zugper- 
sonals andererseits für jede der zehn Krankheitsgruppen mit- 
getheilt. 


I: Allgemeine und Blutkrankheiten. 


TIER kheuten der Augen und Ohren ! 


T 


Zugpersonal ” Echt ZUppezer Dan Verhält, ; 
Zahl | Zahl ar 
nk der Dienst- der Dienst- De 
Dienst- | unfähig- | Dienst- | unfähig- | ynfähie- 
| unfähig- | keits- | unfähig- | keits- Be: ; 
keits- ziffer keits- ziffer - | ten 
Jahre fälle : | a ir R Eau): 
bis 25 1... ,1: 000027. 1.0 = 1 RR 0OCOO 
‚2530 5 sa el 3.12 10 
30—35 11 39 12 ta 2,3. 
35—40 18 52 47 35° 0,9 
40—45 37 135 60 75 1,8 
45—50 34 201 93 160 1,3 
50—55 36 421 122 346 12 
55—60 30 668 143 644 211 
60 u. dar. 32 1477 167 1077 Le 
zusammen | 204 | 0,00144 645 0,00154 | 0,9 


Hier ist nun d.us verhältnissmässig häufige Auftreten der 
Krankheiten der Augen und 


Ohren als Dienst- 


zZ rsonal icht Zu r 
 Zugperson N gpe sonal Verhält- 
t Zahl Zahl Wen, 
an der Dienst- der Dienst- St 
5 Dienst- | unfähig- | Dienst- | unfähig- fähi 
unfähig- | keits- | unfähig- | keits- * Er 
keits- | ziffer keits- ziffer ir a 
fälle | fälle ZUSPER 
Jahre 
bis 25 — 0,00000 1 0,00006 — 
25—30 = 00 2 5 _ 
30—35 4 14 13 19 0,7 
35—40 22 64 59 69 0,9 
40—45 38 139 107 134 1,0 
45—50 51 301 144 248 1,2 
50—55 71 831 228 647 173 
55—60 74 1647 246 1108 1,5 
60 u. dar. 82 3785 377 2432 1,6 
zusammen 342 | 0,00242 1177 | 0,00281 0,9 


Bei der vorliegenden Untersuchung handelt es sich wohl 
zunächst darum, ein Bild zu gewinnen darüber, ob und welche 
bestimmte Krankheitsgruppen als Dienstunfähigkeitsursachen 
beim Zugpersonal stärker hervortreten als beim Nicht-Zugper- 
sonal; es kommen daher sowohl in der vorstehenden, als in den 
folgenden Tabellen hauptsächlich die Ziffern der letzten Spalte 
in Betracht, welche die Verhältnisszahlen der Dienst- 
unfähigkeitsziffern des Zugpersonalszujenen 
des Nicht-Zugpersonals darstellen. 


Aus diesen ist nun ersichtlich, dass allgemeine und 
Blutkrankheiten erst in den höheren Alters- 
klassen die Dienstunfähigkeit beim Zugpersonal 
verhältnissmässig häufiger verursachen, als 
beim Nicht-Zugpersonal. 


unfähigkeitsursachen in den niederen Altersklassen des Zug- 
ersonals auffallend; ob aber dasselbe bereits auf den Einfluss 
des Dienstes zurückzuführen, oder ob es nicht vielmehr durch 
strengere ärztliche Untersuchung des aufzunehmenden Personäls 
zu vermindern ist, muss wohl einer eingehenderen Untersuchung 
vorbehalten bleiben. 
Die Krankheiten der Augen und Ohren erscheinen übri- 
gens auch in den höheren Altersklassen beim Zugpersonal als 
Dienstunfähigkeitsursachen häufiger, als beim Nicht-Zugper- 


sonal, aber bei weitem nicht in dem hohen Verhältnisse, wie 


in den niederen Altersklassen. 

Zu bemerken dürfte noch sein, dass diese Krankheiten 
(der Augen und Ohren) überhaupt als. Dienstunfähigkeits- 
ursachen eine verhältnissmässig grössere Rolle spialen,. denn 
als Erkrankungsursachen. RER 


IV. Krankheiten der Athmungsorgane 


Zugpersonal Nicht Zugpersonal‘ Verhält- 
Zahl Zahl Pte 

A der . | Dienst- . der Dienst- De 

aSS® | Dienst- | unfähig- | Dienst- | unfähig- „nfähie- 

unfähig- | keits- unfähig- keits- - ann 5 

keits- ziffer keits- ziffer | vn & 

falle fälle 2 en 

Jahre B 

bis 25 _ 0,00000 4 0,00024 _ 
25—30 5 32 9 24 1,3 
30—35 15 54 14 20 2,7 
35—40 36 104 62 73 1,4 
40—45 33 120 105 132 0,9 
45—50 38 224 115 198 1,1 
50—55 40 468 131 372 1,3 
5560 50 1113 167 752 | US 

60 u. dar. 47 2169 "245 1580 |. Sa 

zusammen; 264 | 0,00187 852... .):.0,00208 : |. .0,9.° 


Hieraus ist also ersichtlich, dass auch die K rank- 
heiten der Athmungsorgane beim Zugpersonal fast 
in allen Altersklassen häufiger die Dienstunfähigkeit verur- 


sachten, als beim Nicht-Zugpersonal; -ob aber die besonders 


hohe Verhältnisszahl in der einen Altersklasse 30—35 auf 
irgend welche Einflüsse, oder lediglich noch auf die Unsicher- 


II. Krankheiten des Nervensystems. 
Zugpersonal Nicht-Zugpersonal 

LANE PN 

Zahl Zahl Sn 
oe der Dienst- der Dienst- wi 

5 Dienst- | unfähig- Dienst- | unfähig- | ne 

unfähig- | keits- | unfähig- keits nr 

keits- ziffer keits- ziffer Bein 
| fälle fälle An 
Jahre 

bis 25 | er 0,00000 en 0,00000 En 
25—80 3 19 6 16 1,2 
30—835 18 64 32 46 1,4 
35—40 41 119 98 115 1,0 
40—45 66 241 154 193 1,2 
45—50 60 354 146 251 1,4 
50—55 46 538 152 431 1,2 
55—60 49 1090 136 612 1,8 
60 u. dar. 27 1246 122 787 1,6 
zusammen| 310 | 0,00219 | 846 | 0,00202 | 17 


Die Krankheiten des Nervensystems sind hier- 
nach allerdings beim Zugpersonal in allen Altersklassen, beson- 
ders aber in den höheren, häufiger Ursache der Dienst- 
‚ unfähigkeit, als beim Nicht-Zugpersonal; eine besonders 

hervorragende Rolle scheinen aber die Krankheiten des 
Nervensystems als Dienstunfähigkeitsursachen nicht zu spielen, 
, ebensowenig wie eine solche bezüglich der Erkrankungs- 
häufigkeiten des Zugpersonals im Vergleiche mit jenen 
des Nicht-Zugpersonals nachgewiesen werden konnte, 


heit des Beobachtungsmaterials zurückzuführen ist, 


noch nicht entschieden werden. 


kann wohl 


V. Krankheiten der Cirkulationsorgane. - 


] ? . a k EU % h 
Zugpersona Nicht-Zugpersonal Verhält- 
Zahl Zahl Key | 
N der Dienst- der - | Dienst- ee t 
aSee | Dienst- | unfähig- | Dienst- | unfähig- nfshie 
unfähig- | keits- | unfähig- | keits- se it 187 
keits- ziffer keits- ziffer Bra 
a fälle fälle | 
bis 25 _ | 0,00000 = 0,00000 |  — 
25—50 E= 00 — 00°, — 
30—35 RD: lu EN HN) 13 
35—40 267 20 21 25 
40-45 ib: 29 |. 38 41° 
45-50 gzlı ..d SlaBir a 50° 
50—55 12 1293 4% BYE '105 
5560 7 156 | 65 293 
60 u. dar. 12 554 71 458 
zusammen | | I::\ 


0,00041 | 266 | 0,00068 


B R, 
ur 


ne 


.. . Hier sind also die Verhältnisszahlen abwechselnd bald 
sser, bald ‚kleiner als 1; es wird also wohl daraus zu 


schliessen sein, dass die Krankheiten der Cirkula- 
tionsor 
Ursachen 
. personal. 


ane beim Zugpersonal in ziemlich gleichem Masse 
er Dienstuntähigkeit werden, wie beim Nicht-Zug- 


VI. Krankheiten der Verdauungsorgane, 


| a i Nicht-Zugperson al Verhält, 
, % Zuhlla Zahl nısszah 
Ka .. der Dienst- der Dienst- 
2 { Dienst- | unfähig- | Dienst- | unfahig- fähi 
j untähig- | keits- unfähig- | keits- en ie ni 
keits- ziffer keits- ziffer ir g 
i fälle 'fälle I ra idg 
Jahre | 
| bis 9 > 0,000 00 u 0,00000 ur 
£ 25—80 Kern: 6 2 5 1,2 
| .30--85. a 0 6 9 I 
| 35-40 11 32 95 29 1,1 
40—45 15 55 a) 69 0,8 
45—50 ‘25 148 69 119 1,2 
50—55 22 257 2 233 1,1 
55— 60 17 378 96 432 0,9 
60 u. dar. | ITS 785 | : 125 806 0,9 
- zusammen| 108 |  0,00076 | 460 1 0,001108F..1,%.0,7 


Hiernach erscheinen also auch die Krankheiten der Ver- 


 dauungsorgane als Dienstunfähigkeitsursachen beim Zugper- 


sonal in einigen Altersklassen häufiger, in anderen seltener, 
als beim Nicht-Zugpersonal; es dürfte daher wohl anzunehmen 
sein, dass auch die 
organe beim Zugpersonal die ziemlich gleiche Rolle als 
Dienstunfähigkeitsursachen spielen, wie 
personal. Fe 


"heiten 


Beobachtungsmaterial schon hervorzugehen, dass die Krank- 
der Harn- und Geschlechtsorgane 'beim 
Zugpersonal verhältnissmässig häufiger die Dienstunfähigkeit 


- verursachen, als beim en AnEpersonsl, während dieKrank- 


VI. Krankheiten der Harn: und Geschlechts- 


organe. 
| Zugpersonal  Nicht-Zugpersonal Verhält- 
Zahl | Zahl nisszahl 
A der Dienst- | der Dienst- nes & 
aSS | Dienst- | unfähig- Dienst- | unfähig- fhie- 
unfähig- | keits- unfähig-  keits- ala 
N keits- ziffer keits- ziffer Eden 
fahre: fälle - fälle 
bis a 0,00000 x 0,00000 | 
25—30 ar 0 1 3 — 
30—35 — 0 2 3 =: 
35—40 ER 6 3 4 1,5 
40—45 8 29 4 5 5,8 
45—50 3 18 4 7 2,6 
‚50-55 5 59° 9 26 9,3 
5560. 1 29 14 63 0,3 
60.u. dar. | 4 185 | 26 | 168 | I 
zusammen| 23 | 000016 | 63 0,00015 1,1 


"VIII. Krankheiten der äussern Bedeckungen. 


a Zugpersonal Nicht-Zugpersonal Verhält- 

Zahl Zahl | nisszahl 

Alker 5 der Dienst- der Dienst- er 

A880 | Dienst- | unfähig- | Dienst- | unfähig- watahrs- 

| unfähig- | keits- | ünfähig-| keit "heiten 

keits- ziffer keits- ziffer sn 

hre fälle fälle 

bis 95 ae 0,00000 1 0,00000 In 
25—30 En 0 Ser 0 —— 
5130-35 1 4 _ 0 — 
35 —40 — 0 5 6 == 
2 40—45 B) 11 5 6 1,8 
4550 1.2 nz 7 12 1,0 
250—55".\4..:.1; 12 5 14 0,9 
 55—60 1 22 7 32 0,7 
60 u. dar. ER 92 8 Base.b8 1,6 
zusammen] 10 | 0,00007 | 38.7531 .0,00009: 1. 0,8 


Obwohl nun diese beiden Krankheitsgruppen als Dienst- 


unfähigkeitsursachen eine sehr untergeordnete Rolle spielen, 


so sind doch die beiden Tabellen hierfür, der Vollständigkeit 
‚halber, mitgetheilt; es scheint übrigens auch aus dem kleinen 


Krankheiten der Verdauungs-. 


beim Nicht- Zug- 


heiten der äussern Bedeckungen bei beiden Perso- 
nalgruppen wohl ziemlich gleich häufig, bezw. gleich selten als 
Dienstunfähigkeitsursachen erscheinen. 


IX. Krankheiten der Bewegungsorgane. 


Zugpersonal Nicht-Zugpersonal 


Verhält- 
Zahl Zahl | nisszahl 
Alters- der Dienst- der Dienst- D der st 
klasse | Dienst- | unfähig- | Dienst- | unfähig- Fahi 
unfähig- | keits-- | unfähig- | keits- | "cs 
| keits- | ziffer keits- ziffer | ziffern 
Fans fälle N N 9 
bis 25 KR, 0,00000 er 0,00000 BR 
25—30 —_ 00 1 3 _ 
30—35 3 11 - 0 E= 
35—40 | 3 9 k3 15 0,6 
40—45 12 44 9 11 4,0 
45—50 8 47 20 35 1,3 
50—55 3 35 21 60 0,6 
55-60 6 134 20 90 1:5 
60 u. dar. 6 DT | 22 142 2,0 
zusammen | 41 | 0,00029 | 106 0,00025 1,2 


Hiernach scheinen also auch die Krankheiten der 
Bewegungsorgane beim Zugpersonal die Dienstunfähigkeit 
verhältnissmässig häufiger zu verursachen, als beim Nicht-Zug- 
personal. 


X. Verletzungen (inkl. Verunglückungen). 


Zugpersonal Nicht-Zugperson al Verhält- 
Zahl Zahl nisszahl 
Alters- der Dienst- der Dienst- er t 
klasse Dienst- | unfähig- | Dienst- | unfähig- Fahı a 
unfähig- keits- unfähig- | keits- ha hr nu 
keits- ziffer keits- ziffer ziffern 
Tales fälle fälle 
bis 25 _ 0,00000 — 0,00000 — 
25—30 5 32 4 11 2,9 
30—35 28 100 6 9 11,1 
35—40 | 87 252 34 40 6,3 
40—45 102 372 23 29 12,8 
45—50 63 372 31 53 7,0 
50—55 48 562 29 82 6,9 
5560 29 645 15 68 95 
60 u. dar. | 19 876 12 77 11,4 
zusammen| 381 | 0,00270 | 154 | 0,00037 7,3 


Hieraus ist ersichtlich, dass die Verletzungen als 
Dienstunfähigkeitsursachen beim Zugpersonal eine so wesentlich 
bedeutendere Rolle spielen, als beim Nicht-Zugpersonal, wie 
dies bei keiner anderen Krankheitsgruppe, auch nur annähernd, 
der Fall ist. 

Ausser diesen 10 Krankheitsgruppen ist in den betreffen- 
den Veröffentlichungen noch eine Besondere Gruppe aus- 
geschieden unter der Bezeichnung: „Hohes Alter, Alters- 
schwäche u. s.w.“; nachstehend ist daher auch noch die hierauf 
bezügliche Tabelle mitgetheilt: 


Hohes Alter, Altersschwächeu. s. w. 


Zugpersonal Nicht-Zugpersonal Verhält- 
Alters- . Zahl DR ® 
Eid der Dienst- der Dienst- | Dienst- 
| Dienst- | unfähig- | Dienst- | unfähig- | „nfähie- 
unfähig- | keits- | unfähig- |  keits- Par 
‚ keits- ziffer keits- ziffer zitforn 
Jahre fälle fälle 
bis 3 EN | 0,00000 a 0,00000 | = 
25—30 — 000 m 0 — 
30—35 == 000 E— 0 = 
35—40 — 000 a 0 — 
40—45 — 000 = 0) Ss 
45-50 2. 000 3 5 
5055 16 187 12 34 5,5 
55—60 43 957 | 158 | zu 1,3 
60 u. dar. 119 5492 890 5 741 0,9 
zusammen| 178 | 0,00126 | 1063 | 0,00254 | 0,5 


F 


id _ 


Hieraus geht also wohl hervor, dass die Alters- 
schwäche (worunter wohl auch „allgemeine Entkräftung“ 
mit einbegriffen ist) beim Zugpersonal in verhältnissmässig 
niedereren Altern eintritt, als beim Nicht-Zugpersonal. Dass 
übrigens Altersschwäche beim gesammten AREPSTROHNI nur 
ein halb Mal so oft die Dienstunfähigkeit verursacht, als beim 
gesammten Nicht-Zugpersonal, erklärt sich wieder durch die 
verschiedene Altersvertheilung, nach welcher die Zahl der Zug- 
bediensteten in den höheren. Altersklassen im Verhältniss zur 
Gesammtzahl eine viel geringere ist, als beim Nicht-Zugpersonal. 


Um nun zum Schlusse ein übersichtliches. Bild der, im 
vorstehenden eingehender erörterten Verhältnisse zu gewinnen, 


möge noch die folgende Tabelle mitgetheilt werden, in welcher | 


die Zahlen der beim Zugpersonal in den verschiedenen Krankheits- 
gruppen wirklich erfolgten Dienstunfähigkeitsfälle ver- 
glichen werden mit den berechnetenerwartungsmässigen 
Zahlen, welche eingetreten wären, wenn die beim Nicht-Zug- 
personal beobachteten Verhältnisse auch beim Zugpersonal 
Geltung gehabt hätten. 


Dienstunfähigkeitsverhältnisse des Zugpersonals. 


| Zahl 
| Aebl der berech- 
wirklich | Neten er” | Ver- 
Krankheitsgruppe erfolgten en Ar "hältniss- 
Dienst- SIBEN| zahl 
unfähi Diet 
rat. | unfähig- 
keitsfälle | Koitsfälle 
I. Allgemeine und Blut- | | 
krankheiten . De 342 266,7 He) 
1I. Krankheiten d. Nerven- 
SYSTEME OR RE 310 232,0 lege) 
III. Krankheiten der Augen 
und Ohrensitt, „un: Hl 204 153,8 1,3 
1V. Krankheiten der Ath- 
mungsorgane . . . . 264 205,0 1,3 
V. Krankheiten d. Cirkula- 
tionsorgane..| . „alin..] 58 64,1 0,9 
VI. Krankheiten der Ver- 
dauungsorgane. . . .\| 108 109,2 1,0 
VII. Krankheiten der Harn- 
und Geschlechtsorgane 23 13,9 147: 
VIII: Krankheiten der äusse- | 
ren Bedeckungen. . . 10 9,6 1,0 
IX. Krankheiten der Be- 
weeungsorgane Sr: 41 26,8 115 
X. Verletzungen (einschl. 
Verunglückungen) . . | 381 46,7 8,2 
Ausserdem: 
. Hohes Alter, Altersschwäche 178 160,1 1,1 
zusammen 1919: 1287,9 1,5 


Hieraus ist also ersichtlich, dass, wie schon. oben be- 
merkt, die Verletzungen als Dienstunfähigkeits- 
ursachen beim Zugpersonal, im Vergleiche mit dem Nicht- 
Zugpersonal, die weitaus. bedeutendste Rolle spielen; aber auch 
die meisten der übrigen Krankheitsgruppen erscheinen an den 
höheren Dienstuntähigkeitsziffern des Zugpersonals betheiligt; 
Ausnahmen hiervon machen nur die Krankheitsgruppen: 

V. Krankheiten der Cirkulationsorgane, 
VI. Krankheiten der Verdauungsorgane, 
VIII. Krankheiten der äusseren Bedecküungen, 


während von den Erkrankungshäufigkeiten früher 
gezeigt wurde, dass sie beim Zugpersonal in allen Krankheits- 
gruppen, ohne Ausnahme, höher sind, als beim Nicht-Zugpersonal; 
einerseits wurde aber schon dort darauf hingewiesen, dass die 
‘Untersuchung der Erkrankungshäufigkeiten allein, ohne Berück- 
sichtigung, der „durchschnittlichen Krankheitsdauern“, unter 
Umständen ein falsches Bild liefern können; andererseits ist 
aber auch das hier vorliegende Beobachtungsmaterial zum Theil 
noch so klein, dass von endgültigen Schlüssen hieraus wohl 
noch nicht die Rede sein kann. 


Aus ' dem gleichen Grunde dürfte auch von einer ein- 
gehenderen Untersuchung der Todesursachen zunächst 
noch abzusehen sein, da ja, wie gezeigt worden, die Sterblichkeits- 
verhältnisse beim Zugpersonal eineiseits und beim Nicht-Zug- 
personal andererseits nur wenig von, einander verschieden sind, 
mithin diesbezügliche Unterschiede in den einzelnen Krankheits- 
gruppen erst hei grösserem Beobachtungsmaterial verlässig 
nachzuweisen sein werden. 


Immerhin aber dürfte. das bisher; vorliegende Beobachtungs- 
material bereits genügen, um die Verhältnisse im allgemeinen 


| Eisenbahndirektionen. sind. die- Bedingungen; bekannt, gepeben, 
n 


klar erkennen. zu lassen und damit die Grundlage zu liefern, 
auf welcher die weiteren Untersuchungen aufzubauen sein 
werden. 

München, im November 1888. 


Ernst Klein. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Zur Steigerung der Staatseisenbahn-Einnahmen. 


-... Anordnungen gegen Wagenmangel. 

Zu der in Nr. 87 S. 818 d. Ztg. erwähnten Steigerung der 

Staatseisenbahn-Einnahmen wird der „Nordd. Allg. Ztg.* "mit- 
getheilt: Die im „Staatsanzeiger“ mitgetheilten diesjährigen 
Einnalımen der Preussischen Staatsbahnen zeugen von einer 
Verkehrsentwickelung, wie sie in solchen Proportionen bis 
dahin ohne Vorgang. Während schon der September 1837 eine 
Mehreinnahme von rund 4991 000 44 gegen den gleichen Monat 
des Vorjahres ergab, weist, der September des laufenden Jahres 
wiederum eine Mehreinnahme von 4.753.000 44 gegen September 
1887 nach, so dass seit 1. April d. J. — dem gleichen Zeitraum 
des Vorjahres gegenüber — eine Mehreinnahme von 28 544 000 
zu verzeichnen ist, und dies, obwohl das Jahr 1837 gegen die 
gleiche Periode in 1886 bereits eine Mehreinnahme von 
21 580000 4 aufwies. Die Gesammteinnahme der Staatsbahnen 
tür das erste Semester des laufenden Rechnungsjahres (vom 
1. Arril ab) beläuft sich demgemäss auf rund 394974000. 44 
Von dieser Einnahme entfallen 265091000 44 und von jener 
Mehreinnahme für September von 28544000 44 nicht weniger 
als 22 854 000 44 auf den Güterverkehr, bei vielfach ermässigten 
Tarifen! Zu dem ausserordentlichen Verkehrsaufschwung ge- 
sellen sich in diesem Jahre noch die besonders starken Bedürf- 
nisse für grosse Bauten im Interesse der Landesvertheidigung, 
wie zur Reparatur der durch die elementaren Ereignisse des 
letzten Winters verursachten Schäden in weiten Landestheilen. 
Die Verkehrszunahme übertrifft allerdings alle Erwartungen, 
sie beträgt nach unseren Informationen etwa das Vierfache 
der bei Beginn dieses Jahres in sorgfältiger Schätzung an- 
genommenen Steigerung und übersteigt ebenso die unter Zu- 
ziehung von Delegirten der Montanindustrie angestellte 
Schätzung der voraussichtlichen Bedürfnisse dieser Industrie. 
Die Staatsverwaltung hat übrigens dem rapide wachsenden 
Verkehr gegenüber die Hände nicht in den Schoss gelegt. 
Sie hat — wie wir erfahren‘— dahin zu wirken zesucht, dass 
die an den Transporten betheiligten fremden Bahnen sich zu 
entsprechender Wagenbeistellung herbeilassen möchten, wobei 
wir bemerken wollen, dass die Leistungen der Preussischen 
Wagen auf fremden Bahnen die der fremden Wagen auf 
Preussischen Bahnen erheblich überwiegen; — sie hat ferner 
neben der vorgesehenen Erneuerung rechtzeitig fast 7000 neue 
Güterwagen zur Vermehrung des Fuhrparks in Bestellung ge- 
geben, welche nach und nach zur Ablieferung gelangen; — 
sie hat ferner aus dem Auslande gegen 1500 Wagen von Leih- 
anstalten gemiethet; — sie lässt zur Beschleunigung des 
Wagenumschlags in zahlreichen Sonderzügen beladene und 
leere Wagen: befördern; sie hat auf weite Strecken, lediglich 
zur rascheren Beförderung, kostspieligen Nachtdienst einge- 
richtet; sie lässt in den Werkstätten die Reparaturen auf das 
Aeusserste beschleunigen; sie übt scharfe Kontrole über den 
unausgesetzten Lauf der Wagen, — welcher übrigens seit 
Jahren nicht mehr an Direktionsbezirke gebunden, sondern, da 
der Fuhrpark der Staatsbahnen ein einheitlicher, auch einheit- 
lich organisirt ist, — sie hat die Rangir- und. Aufstellungs- 
leise vermehren lassen u. s. w. — Zur weiteren Verstärkung 
es Fuhrparks der Staatsbahnen ist. die Verwendung einer 
Summe von nicht weniger als 45000000 4 beabsichtigt, für 
welche eine besondere Kredit-Gesetzvorlage in Aussicht ge- 
nommen ist. Wir glauben hiernach, dass die Staatsbahnver- 
waltung den. Vorwurf eines Mangels an Voraussicht und Reg- 
samkeit mit Fug zurückweisen kann, wenn sie auch — und sie 
gewiss nicht am wenigsten — bedauert, dass: sie nicht allen 
Antorderungen des Verkehrs, so wie sie selbst es wünscht, 
genügen kann. 

Uebrigens ist die Klage über Wagenmangel auf den 
Eisenbahnen nicht etwa eine Besonderheit für Preussen; wir 
hören sie vielmehr auch in unseren Nachbarländern, so nament- 
lich neuerdings noch besonders lebhaft in Belgien. — Dass .die 


; Transportleistungen der Preussischen Staatsbahnen in der That 


ganz erstaunliche sind, beweisen doch auch, wie wir meinen 
sollten, die enormen Einnahmen. Für alle Anforderungen und 
zu allen Zeiten können die Einrichtungen unmöglich aus- 
reichen, will man nicht die Grenzen der unerlässlichen Wirth- 
schaftlichkeit zum Schaden des Landes überschreiten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Stundung von Frachtbeträgen. SE 
Laut Mınisterialerlass vom.2..d. Mts, an. die. Königlichen 


welche der Bewilligung einmonatlicher Frachtstundung 


jur er 


ns 
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vom 1. April 1889 ab zu Grunde zu legen sind. Danach wird 
für Beträge von weniger als 300 4 für eine einzelne Güter- 


'kasse Stundung nicht bewirkt, welche Beschränkung jedoch 


auf Milchsendungen im Abonnement keine Anwendung findet. 
Die Stundungsanträge sind an dasjenige Königliche Eisen- 
bahn-Betriebsamt zu richten, in dessen Amtsbezirk die be- 
treffende Güterkasse gelegen ist; wird eine Stundung bei 
mehreren Güterkassen verschiedener Betriebsamtsbezirke ge- 
wünscht, so sind bei jedem Betriebsamte getrennte Anträge 
zu stellen. Der Antragsteller hat genügende Sicherheit min- 
destens für den 1% fachen Betrag der monatlichen Stundungs- 
summe zu bestellen. Das Nähere über die Kautionen, bezw. 
des statt derselben auszustellenden Bürgscheins, ferner über 
die Zahlungsverpflichtungen u. s. w. ist aus dem Eisenbahn- 
Verordnungsblatt Nr. 29 vom 6. d. Mts. zu erfahren. 


Unterstellung neuer Bahnlinien. 


Dem der Königlichen Eisenbahndirektion zu Bromberg 
unterstellten Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt zu Bromberg 
ist die Verwaltung und Betriebsleitung der dem öffentlichen 
Verkehr bereits übergebenen Eisenbahn untergeordneter Be- 
deutung von Terespol nach Schwetz und dem derselben König- 
lichen Eisenbahndirektien unterstellten Königlichen Eisenbahn- 
Betriebsamt zu Posen die Verwaltung und Betriebsleitung der 
Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung von Rogasen nach 
Inowrazlaw und von Montwy nach Kruschwitz nach ihrer dem- 


nächstigen Betriebseröffnung innerhalb der den Königlichen | 


Eisenbahn - Betriebsämtern durch die unter dem 24. November 
1879. Allerhöchst genehmigte Organisation der Staatseisenbahn- 
Verwaltung zugewiesenen Befugnisse übertragen worden. 


Rogasen-Wongrowitz. 
Nach amtlicher Mittheilung wird die neuerbaute Bahn- 
strecke Rogasen-Wongrowitz am 1. Dezember dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. 


Betriebseröffnungen von Stationen. 


Es sind eröffnet worden: 

Die Station Aschenbornschacht bei Morgenroth (Direk- 
tionsbezirk Breslau) am 1. Oktober d. J. für den Stückgut- und 
Wagenbeladungsverkehr, 

die Haltestelle Bettmar an der Strecke Hildesheim-Hohen- 
eggelsen (Direktionsbezirk en am 13. Oktober d. J. für 
den Personen-, Gepäck-, Güter- und Viehverkehr, 

der Haltepunkt Hettenhausen an der Strecke Fulda-Gers- 
feld (Direktionsbezirk Frankfurt a/M.) am %0. Oktober d. J. für 
den Stückgutverkehr. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Die an der Eisenbahn von Thorn nach Insterburg bele- 
are Station Jablonken (des Direktionsbezirks Bromberg) hat 
ie Bezeichnung Alt-Jablonken erhalten. 


Eingabe der Handelskammer für Oberschlesien. 


Seitens der Handelskammer für Oberschlesien wird an den 
Preussischen Landtag eine Eingabe gerichtet, worin gebeten 
wird, alle zu Ermässigungen bestimmte Ueberschüsse der Staats- 
eisenbahn - Verwaltung zunächst zur Ermässigung der Güter- 
tarife zu. verwenden, wenn auch die Nothwendigkeit einer Er- 
mässigung der Personentarife nicht verkannt werd»n dürfe. 


Bezirks-Eisenbahnrath Hannover. 


Der Bezirks-Eisenbahnrath Hannover nahm am 31. v. Mts. 
den Antrag des Herrn Bartelsmann-Bielefeld an, „dass eine all- 
gemeine Ermässigung der Personengeldtarife anzustreben sei, 
auf Grund der Ersparnisse, welche durch ganze oder theilweise 
Beseitigung der bestehenden Personentarif - Vergünstigungen, 
mit Ausnahme der im öffentlichen Interesse erforderlichen, so- 
wie aus sonstigen. Vereinfachungen des Personenverkehrs ge- 
wonnen: werden können.“ 


Elsass-Lothringen: Eröffnung neuer Bahnen. 


Am 15. November d. J. wird die 11 km lange Neubau- 
strecke, der Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen von Hagen- 
dingen nach Gross:Moyeuvre dem öffentlichen Verkehr über- 
geben, An der Strecke liegen die Stationen Rosslingen, Rom- 
bach und Gross » Moyeuvre und die Haltestelle Gaudringen. 
Die seit lange bestehende Privatbahn Hagendingen - Gross- 
Moyenyre, welche. der Firma de Wendel gehört und die seither 
den Erzverkehr für die Saarwerke vermittelte, wird neben der 
neuen Reichsbahnstrecke für den ausschliesslichen Verkehr der 
Wendel’schen Hüttenwerke weiter betrieben werden. Der 
neuen Bahn wird der beträchtliche Eisenerzverkehr aus den 
Erzgruben des Ornethals, welche durch Anschlussgleise mit 
derselben verbunden sind, zufallen. Ausserdem ist bereits der 
Bau einer Hochofenanlage:. bei Station Rombach von einer Rhei- 
nischen Gesellschaft in Angriff genommen, so dass der neuen 
Linie ein starker Verkehr von vornherein gesichert ist, 
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Mecklenburgische Friedrich Franzbahn. 

Der „B. B.-Z.“ wird aus Mecklenburg geschrieben: „Wenn+ 
gleich alljährlich um diese Zeit der Verkehr auf der Mecklen- 
burgischen Friedrich Franzbahn grosse Dimensionen annimmt, 
so kann doch konstatirt werden, dass ein sölcher Verkehrs- 
umfang wie gegenwärtig seit sehr vielen Jahren nicht vor- 
handen war. Thatsächlich ist derselbe ungemein stark, so dass 
sich ein fühlbarer Wagenmangel geltend macht, obwohl in 
diesem Jahre eine grössere Anzahl neuer Wagen bereits ein- 
gestellt ist und für schnellmöglichste Entladung Sorge getragen 
wird. Eine Verkürzung der Entladungstristen soll möglichst 
weit hinausgeschoben werden wegen der damit für die Empfänger 
verbundenen Schwierigkeiten und werden deshalb zum Trans- 
port der grossen Zuckerrüben-Sendungen theilweise schon die 
Sand- und Kieswagen benutzt.“ 

Der. „Berl. Act.“ theilt folgende Verfügung der Direktion 
der Mecklenburgischen Friedrich Franzbahn mit: „Von Donners- 
tag, den 8. November d. J., ab wird bis auf weiteres infolge 
des aussergewöhnlich gesteigerten Bedarfs an Betriebsmitteln 
die Be- und Entladefrist für offene und bedeckte Wagen be- 
züglich der am Stationsorte selbst und der innerhalb einer Ent- 
fernung von 5 km von der Station wohnenden Interessenten 
auf 8 Stunden eingeschränkt.“ 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 


Der Aufsichtsrath hat dem Vernehmen nach beschlossen, 
dem gesteigerten Verkehr entsprechend die Betriebsmaterialien 
zu verstärken und auch die Erweiterung von Bahnhofsanlagen 
vorzunehmen. Hierzu sind neue Mittel einstweilen nicht erfor- 
derlich, da die Gesellschaft zur Zeit über genügende flüssige 
Fonds verfügt. 


Farge-Vegesacker Eisenbahn. 


Auf den 29. November ist eine Generalversammlung be- 
rufen, welche über die Uebertragung des Betriebes der ge- 
nannten in Bau begriffenen Bahn an die Königliche Staatsbahn- 
verwaltung Beschluss fassen soll. 


Gnoien-Teterower Eisenbahn. 


Am 26. d. Mts. findet eine Generalversammlung statt, um 
über eine Fortsetzung der Bahn nach Sulz, Vergrösserung des 
Aktienkapitals, Aufnahme einer Prioritätsanleihe und Abände- 
rung des Gesellschaftsstatuts Beschluss zu fassen. 


Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 


Die Deutsche Bank hat beim Börsenkommissariat den An- 
trag gestellt, die 4 pCt. Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn- 
Prioritätsobligationen von 18838 auf Grund der an der hiesigen 
Börse bereits bestehenden Notiz für lieferbar zu erklären. Es 
handelt sich dabei um einen Betrag von 500000 „4, welcher 
zur Ergänzung des durch die Prioritätsanleihe III. Emission 
nicht vollgedeckten Baukapitals der Harzbahn, in erster Reihe 
jedoch zur Vermehrung der Betriebsmittel ausgegeben werden 
soll. Die neuen Titres haben gleichen Rang mit der 5 pCt. 
Anleihe von 1880 und der 4 pCt. Anleihe von 1884. Die 
Kündigung der gesammten Anleihe ist vom 1. Juli 1900 ab 
zulässig. 


Augsburger Gürtelbahn. 


An der Gründung der vorgenannten Aktiengesellschaft 
haben sich fast sämmtliche grösseren Etablissements in Augs- 
burg betheilist. Die Bahn soll am südöstlichen Ende des 
Staatsbahnhofes beginnen, die sämmtlichen betheiligten Eta- 
blissements berühren und auf der westlichen Seite des Staats- 
bahngleises wieder einmünden. Für Benutzung der städtischen 
Grundstücke, sowie der städtischen Wege und Werkkanäle zum 
Betriebe der Bahn hat die interimistische Direktion mit dem 
Magistrat der Stadt Augsburg. einen Vertrag dahingehend ab- 
ea dass von dem Zeitpunkte der Inbetriebsetzung 

eginnend an die Stadtkasse eine jährliche Abgabe zu ent- 
richten ist, welche bei: einer Verfrachtung bis zu 3. Millionen 
Centnern 0,44% für den Centner, für die folgende Million 0,35 
für den Centner, für die folgenden 2 Millionen Centner 0,25 
und für die weitere Million 0,1 % für den: Centner beträgt. 


Aus Italien. 
Bauten und Projekte. 


Ovada-Alessandria. Diese Linie, welche von der 
gleichnamigen Gesellschaft projektirt ist, liegt der Ver- 
waltung der Mittelmeerbahn (Bauabtheilung) gegenwärtig zur 
Prüfung vor, nachdem dieselbe vom Gesellchaftsausschuss 
jener Bahn ersucht wurden ist, den Bau und Betrieb. zu 
übernehmen. Die Bahnlinie soll von der Strecke Alessandria- 
Cantalupo abzweigen (2 km ab Bahnhof Alessandria), den 
Bormidafluss in Verbindung mit der Landstrasse Alessandria- 
Casalcermelli überschreiten, bei Castellazzo Bormida und Sezz& 


Be 


vorbeigehen, Predosa berühren, den Orbafluss entlang laufen 
bis unterhalb Rocca Grimaldi und sich bei Bahnhof Ovada mit 
der beabsichtigten Linie Genua -Ovada - Asti vereinigen. Die 

ganze Länge beträgt 34% km, bei grossen Krümmungshalb- 
- messern und einer stärksten Neigung von 12pOt. An 
grösseren Kunstbauten werden ausser drei Tunnels von 85 bis 
475 m Länge und der 119 m langen Bormidabrücke noch zwei 
bedeutendere eiserne Brücken und eine schräge Unterführung 
nöthig. Ausser den beiden Endbahnhöfen sind die Haltestelle 
Castellazzo und die beiden Bahnhöfe Sezz& und Predosa vor- 
gesehen. 

Parma-Brescia, Strecke Piadena-Asola. Länge 
12,7 km, davon 10,7 km in gerader Linie; 6,6 km horizontal, 
der Rest in Neigungen bis zu 6 °/., 83 kleine und 3 grössere 
Kunstbauten (Ogliobrücke von Eisen, 178 m lang in drei Bogen, 
eiserne Brücke über die Laghettoschlicht 20 m Lichtweite, 
und eine gemauerte Kanalbrücke von 10 m Spannung), Zwischen- 
bahnhof Canneto, Kostenanschlag 2900000 L. 

Cerignola Stadt-Cerignola Bahnhof. „ie 
Gemeindevertretung hat die Genehmigung zum Bau und Be- 
triebe für die 6,4 km lange Verbindung ab Cerignola Stadt bis 
zum gleichnamigen Bahnhof der Linie Foggia - Otranto nach- 
gesucht, und zwar mit einer Beihilfe von 2800 L. auf das Kilo- 
meter für 70 Jahre. Die Kosten sind im ganzen auf 770000 L. 
veranschlagt, einschliesslich des Betriebsmaterials. 

Parma-Spezia. Die Linie zerfällt in 13 Baustrecken, 
zu denen noch die Abzweigung nach Sarzana tritt, Parma- 
Fornovo - Solignano - Ghiare - Borgotaro - Guinadi - Pontremoli- 
Filattiera - Villafranca - Grotto - Caprigliola - Ghiareto - Fornola- 
Spezia, insgesammt 126,3 km Länge. Hiervon ist die erste, 
Parma-Fornovo, 237 km, seit 2. Juli-1883 im Betriebe 
und deren Kostenrechnung von über 3 Millionen Lire abge- 
wickelt. 2. und 3. Fornovo-Solignano-Ghiare, 21,9 km, haben 
während des Baues durch die Hochwässer in 1884, 1885 und 
1887 in ungemeiner Weise Schäden erlitten und Verzögerungen 
erfahren, doch sind die Arbeiten bald vollendet und beide 
Strecken werden zusammen zur Eröffnung gelangen. 4. und 
5. Ghiare - Borgotaro - Guinadi, 23,6 km, sind durch die Frage 
der Appennindurchbohrung im Bau lange verzögert worden, 
doch konnte letzterer, nachdem die Entscheidung dieser Frage 
im Juni 1886 erfolgt ist, wiederum kräftig aufgenommen 
werden. Mannigfache Bauschwierigkeiten machen die Eröff- 
nung der Strecken zu dem ursprünglich in Aussicht genom- 
menen Zeitpunkt unwahrscheinlich. Die Strecken 6.—12., von 
Guinadi bis Fornola, erlitten durchweg im Bau Verzögerungen, 
theils infolge von Verhandlungen mit den Bauunternehmern, 
zumeist aber durch unvorhergesehene Schwierigkeiten bei der 
Bauausführung und durch Hochwasser. 

Im ganzen sind zur Zeit 23,7 km im Betriebe, 73,7 km im 
Bau und 28,7 km noch in Vorarbeit; von den in Bauausführung 
begriffenen Strecken wird Pontremoli bis zur Liguischen Linie 
)bei Spezia) voraussichtlich noch im Laufe dieses Jahres und 
Fornovo-Ghiare zu Anfang des nächsten Jahres zur Eröffnung 
gelangen können. 

Aulla-Lucca. Nachdem die sämmtlichen Bauent- 
würfe für die Einzelstrecken eingereicht sind, hat die oberste 
Baubehörde des Mittelmeeres einen Gesammtbericht aufge- 
stellt, welchem wir nachstehende Angaben entlehnen: 

Die Bahn, deren Gesammtlänge nunmehr auf 93,C km fest- 
gestellt ist, geht vom Bahnhof Lucca aus; bis zum Bahnhof 
Piazza (57,7 km Länge) dem Serchiothale folgend, durchbricht 
sie die Wasserscheide (den Hauptrücken des Appennin), folgt in 
einzelnen kurzen Zügen .den Thälern der kleinen Flüsse Fia- 
tano, Tassonaro und Rosaro, tritt dann in das weit bedeutendere 
Aulellathal ein und fnlgt diesem bis Aulla. Die bedeutendsten 
Steigungen (zwischen Oastelnuovo und Gragnola) gehen bis zu 
2,5 pCt. und haben sogar in den Tunnels nur bis auf höchstens 
1,9 pCt. ermässigt werden können; der kleinste Krümmungs- 
halbmesser geht nicht unter 300 m. An kleineren Kunstbauten 
sind 326 erforderlich (oder 3,8 auf das Kilometer Baulänge) und 
4] grössere, durchweg Eisenbauten von zusammen 2139 m 
Lichtweite, terner 34 Tunnels, wovon 26 weniger als 1000 m, 
7 zwischen 1000 und 2000 m und einer 5490 m Länge erhalten. 
Da die Kosten für das Meter Tunnellänge bei diesen 3 Arten 
sich auf bezw. 1000, 1300 und 1600 L. stellen, so erfordern die 
Tunnels allein einen Aufwand von 30589146 L. Die vorge- 
sehenen Bahnhöfe heissen: Lucca, S. Pier a Vico, Ponte a Mo- 
riano, Diecimo, Borgo a Mozzano, Bagni di Lucca, Coreglia 
Barga e Gallicano, Ceserana, Castelnuovo, Ponticosi, Campor- 
giano Piazza, Minnucciano, Casola, Gragnola, Fivizzano und 
Aulla. Die Linie ist in 9 Bauloose eingetheilt, von denen das 
erste in 14, Jahren, das 2, 3. und 9. in 3 Jahren, das 4. und 5. 
in 3%, das 7. und 8. in 4 und das 6. erst in 8 Jahren Baufrist 
voraussichtlich vollendet sein werden; die Eröffnung der Gesammt- 
linie, richtet sich nach der Fertigstellung des im 6. Loose ge- 
 legenen grossen Luppaccinotunnels. Man hofft, mit den heu- 

Ben Hilfsmitteln de Ausbohrung in 4 Jahren bewältigen zu 

onen, 


Die Gesammtkosten sind auf rund 65 Millionen Lire ver- 
anschlagt, wobei noch Lemerkt wird, dass der frühere Entwurf, 
welcher bei grösserer Baulänge eine um 16 Millionen Lire ge-. 
ringere Bausumme beanspruchte, nachweislich an mehreren 
Ungenauigkeiten und zu geringen Veranschlagungen litt. ® 

Neue Bauverträge des Mittelmeernetzes. 
Die Ende September zwischen den Ministerien der öffentlichen 
Arbeiten sowie der Finanzen und der Gesellschaftsvertretung 
abgeschlossenen Verträge beziehen sich auf den Bau der Ver- 
bindungsliniie Rom-Segni und die Ausführung einer Ge- 
meinschaftsstrecke zwischen der Linie Sparanise- 
Gaeta und der beabsichtigten Küstenlinie Rom-Neapel, 
im Anschluss an die Bestimmungen des Gesetzes vom 20. Juli. 
Erstere Linie misst 47 km (gegen 64 km. der gegenwärtig be- 
trıebenen Länge) und wird ausser Ciampino die Bahnhöfe Co- 
lonna, Zagarolo, Palestrina und Va!montone erhalten. Der 
Bau soll in 3 Jahren, welche von der Genehmigung des Bau- 
entwurfes ab laufen, vollendet sein. Die Gesellschaft wird die 
Kosten für die Erweiterungs- und Anschlussbauten auf Bahn- 
hof Ciampino übernehmen, und erhält für den Bau 22 Millionen 
Lire in 5 gleichen Jahresbeträgen, ab 1889 zahlbar. Die neue 
Linie wird nach Fertigstellung nach den Bestimmungen des 
1885er Vertrages betrieben, während die alte Strecke in die 
Reihe der Nebenbahnen überftritt. RR 

Bezüglich des anderen Vertrages wird berichtet, dass die 
Gesellschaft die Strecke von Minturno bis zu der Einsattelang 
zwischen den beiden Bergen Rotondo und Dragone (bei Gaeta) 
als Gemeinschaftsstrecke baut und die Linie Sparanise-Gaeta 
eine erhöhte Bedeutung gewinnt, auch um 1,8 km länger wird. 
Als Beisteuer für die Mehrkosten erhält die Gesellschaf 
3375000 L. in 3 gleichen Jahreszahlungen von 180 ab. 

Der Ausschuss für die Bahnlinien Santhiä-Borgo- 
maneround Gravellona-Intra hat sich an die Mittel- 
meergesellschaft mit der Anfrage gewendet, unter welchen Be- 
dingungen sie den Bau und Betrieb dieser beiden Linien über- 
nehmen würde. 


Der Hafen von Genua in 1887. 


Die Nr. 41 des „Monitore delle strade ferrate* vom 13. Ok- 
tober bringt eine von der Genueser Handelskammer aufge- 
stellte statistische Uebersicht, welche die hohe Bedeutung des 
Hafens Genua veranschaulicht. Für die Zwecke unseres 
Blattes beschränken wir uns im wesentlichen auf die Notizen 
betreffend die Eisenbahnbeförderung. J; 

Die gesammte Güterbewegung (Eingang und 
Ausgang aus dem In- und Ausland zu Wasser und zu Lande 
einschliesslich der Durchgangssendungen) belief sich auf 
3046 667 t, wovon 2286 378 t auf den Verkehr mit dem Aus- 
land, der Rest auf Italien selbst entfielen. Im Vorjahre 1886 
waren es nur 2821954 t, davon 2090492 t Auslandsverkehr 
(wobei jedoch die Krankheits- und deshalb daniederliegenden 
Verkehrsverhältnisse berücksichtigt werden müssen). Auf den 
Eisenbahnverkehr in Versand und Empfang kamen da- 
von bei den Bahnhöfen Genuas, mit Einschluss von Sampier- 
darena und der Haltestelle dort 2783422 t, gegen 1886 um 
237 322t mehr. Der Werth dieser gesammten Güterbewegung 
bezifferte sich auf: Br 


Bezeichnung IT Er “ 
Gesammteinfuhr 376415690 340 70658: - 
Gesammtausfuhr . 79 572 955 98 198.183 
Durchgangswaare zur See . 18 343 561 13 756 424 

" zu Lande 16 035 548 16 036 385 

Gesammtwerth 490 367 754 468 697 517 
Das Gewicht stellte 1887 1896 3 40°. 4 
sich auf t ARE: 
Binfahr E77 Res 2 074 601 1850682 °- 
Ausfuhr 2 115 061 141180 
Durchfuhr zur See 13 549 13144 ° 
a zu Lande 83 167 85 486 
Gesammtgewicht 2 286 378 2.090 492 


Für den Fachmann ist es wichtig zu sehen, wie sich die 
einzelnen Waarengattungen bezüglich der Ein- und 
Ausfuhr stellen; allgemein ist hervorzuheben, dass die Einfuhr 
nur bei wenigen Gegenständen von der Ausfuhr überstiegen 
wurde. Diese waren: ae Getränke und Oel (für 
10261007 gegen 18206242 L. Ausfuhr), Seide (1871234 gegen 
5419735 L. Ausfuhr), Papier und Bücher (587059 gegen 
3182482 L. Ausfuhr) und „verschiedene Waaren“ (2800 466 
gegen 6166876 L.). Die höchsten Beträge des Einfuhrwerthes 
erreichten: Getreide, Mehl u. s. w., pflanzliche Erzeugnisse mit 
81 689486 L., Baumwolle mit 66171 902 L., Kolonialwaaren, Dro- 
guen und Tabak mit 58622351 L., Mineralien und Metalle mit 
34 282 931 L., Steine, Erden, Töpferei-, Glaswaaren und Krystalle 
mit 30339311 L. und Thiere sowie thierische Erzeugnisse, so- 
fern sie nicht anderweitig aufgeführt werden, mit 21 234 293 L., 
wobei ein Ausfuhrwerth von 6883875 L. gegenübersteht. Als- 


Lire), Farbewaaren (rund 6 Millionen Lire), Hanf, Flachs, Jute 
u; dergl. (fast 4% Millionen Lire), insgesammt Einfuhrwerth 
fast 376% Millionen Lire, Ausfuhrwerth etwas über 79% Mil- 
lionen Lire, wie oben angegeben, 

Die Zollgebühren brachten dem Staat eine seit 1870 
stetig steigende Einnahme, wobei den Gefällen im Hafen 
Genua die Einnahmen aus sämmtlichen übrigen Zollstellen ge- 
genüber gestellt werden. 1870 standen rund 19 Millionen Lire 
Zolleinnahme in Genua gegen 54 Millionen Lire aus den übrigen 
Zollämtern; 1885 waren 88 Millionen Lire gegen 158% Millionen 

ire zu verzeichnen. In 1886 war ein wesentlicher Rückschlag 
erfolgt (nur rund 59 Millionen Lire gegen rund 119 Millionen 
Lire aus den sonstigen Zollstellen), dagegen ist in 1887 wie- 
derum eine weitere Steigerung eingetreten, nämlich in Genua 
allein 99027110 L., bei sämmtlichen sonstigen Zollämtern 
170 136 898 L. 

Die Eisenbahn-Beförderung in 1887 (d. h. nur 
an Frachtgut) in Empfang und Versand nach Centnern er- 
gibt die nachstehende Uebersicht, sowohl nach den einzelnen 
Bahnhöfen Genuas, als auch im Vergleich mit der Gesammt- 
Güterbewegung der beiden Vorjahre. . 

Es wurden befördert: 


| im im... M9'zu- 


auf dem Bahnhof Empfang | Versand sammen 


Centner Centner | Centner 


Genua-Piazza Brignole 582950 3734861 956.436 
Be F Caricamento. 467921 3603513] 3 650 305 
6591051 111403) 770508 


„2 09. Prineipe 
San Benigno : 
Santa Limbania 


ı  84.964| 6692 565| 6 727 529 
. | 2319288| 7 196 081| 9515 369 
Sampierdarena . .... . 1.1229 956| 1420757| 2 650 715 
"».. Haltestelle . 2.098 444| 1534 9922| 3 563 366 
Zusammen in 1887 | 6901 499120 932 727|27 834 226 

In den Vorjahren waren: 


Empfang Versand zusammen 

Centner Centner Centner 

"2. 71886 .. 5 869 344 19 591 654 25 460 998 
1385 . 6 077 537 19 316 633 25 394 170 


Aus England. 
Zehn Jahre Eisenbahnverkehr in England. 


- . Der Bericht des Sekretärs des Handelsamts (Board of 
Trade) bezüglich der Eisenbahngesellschaften Englands gibt 
die Unterlagen zu den nachfolgenden Vergleichen über das 
Anwachsen des Verkehrs auf denselben in den letzten Jahren. 

Die Meilenzahl hat sich in den letzten 10 Jahren natür- 
lich nur wenig verändert. Im Jahre 1877 waren 17077 Meilen 
(27494 km) für den Verkehr eröffnet, im Jahre 1887 dagegen 
19-578 Meilen (31520 km), eine Zunahme von noch nicht 15 pCt. 
Es ist kaum nöthig zu bemerken, dass dies daher kommt, dass 
England schon beim Beginn dieses Zeitabschnittes so aus- 
reichend mit Bahnen versehen war, dass es nur noch verhält- 
nissmässig weniger Ergänzungen bedurfte. Der Verkehr, be- 


sonders der Personenverkehr, hat sich viel bedeutender ver- 
mehrt, wie die nachfolgenden Zahlen ergeben: 
Be | 1877 1887 
....beförderte Reisende . . 490352000 647 775 000 
Personenzug-Meilen . 109 700 000 151 800 000 
. beförderte Güter, Tonnen 178873000 229 052 000 


Güterzug-Meilen . . . . .. . 107400 000 128 400 000 

Hiernach hat sich die Frachtzug-Meilenzahl um nicht 
&anz 20 pCt., die Tonnenzahl aber um 30 pCt. erhöht. Anderer- 
seits hat ‚bei einer Erhöhung. der Personenzug-Meilenzahl um 
39 pCt. die Zahl der beförderten Reisenden nur um 32 pCt. 
zugenommen. Trotz der mangelnden Angabe der Personen- 
und Tonnenmeilen darf doch als sicher angenommen werden, 
dass während jener 10 Jahre die durchschnittliche Güterzug- 
belastung gestiegen ist und die durchschnittliche Besetzung 
der Personenzüge sich vermindert hat. Dem Verkehrszuwachse 
von im ganzen 30 pÜt. steht eine Zunahme der Betriebsmeilen 
‘von. nur 15 pCt. gegenüber, ein Verhältniss ganz anders wie 
in "Nordamerika, wo die Zug-Meilenzahl und der Verkehrs- 
umfang nur ein geringes mehr zunimmt, als die Betriebs- 
‚Meilenzahl, 
... . Es wäre zu erwarten gewesen, dass bei dem erhöhten 
Verkehr und den verminderten Kosten für die Zugmeile eine 
bedeutende Verbesserung des finanziellen Erfolges eingetreten 
wäre. Dies ist aber nicht der Fall. 1877 betrug das Verhält- 
niss der Reineinnahme zum Kapital 4,13 pCt., im Jahre 1887 
nur 3,81 pCt. Die Ursachen hiervon sind die folgenden: 
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& an Toleen im Werth der Einfuhr chemische Produkte (rund 
20 Millionen Lire), Wolle und Haar (16 Millionen Lire), Felle, 
 Häute, Leder (14 Millionen Lire), Holz und Stroh (7% Millionen 


] Beim Güterverkehr sind, ungeachtet der grossen Ver- 
mehrung der Tonnenzahl, die Einnahmen nur um etwa 10 pCt. 
angewachsen. Dies liegt theils an dem grösseren Antheil.der 


niedrigen Frachtklassen — Mineralien machen jetzt 72 pOt. 


der Gesammtbeförderung aus gegen 69 pCt. im Jahre 1877 — 
theils in einer ansehnlichen Herabsetzung der Frachten für 
diese Klassen. Auch beim Personenverkehr macht sich der 
Niedergang der Einnahmen fühlbar, welcher hauptsächlich dem 
grösser gewordenen Antheile der Reisenden III. Klasse am Ge- 
sammtverkehr zuzuschreiben ist. Im Jahre 1877 betrug der- 
selbe nur *, des Ganzen, jetzt dagegen beläuft er sich auf 7/,. 
Man kann fast sagen, dass hierin weniger eine Aenderung im 
Wesen des Verkehrs, als eine thatsächliche Fahrpreisermässi- 
gung hervortritt. Der Wettbewerb der verschiedenen Strecken 
hat eine so wesentliche Verbesserung der Einrichtungen der 
III. Wagenklasse hervorgerufen, dass dieselbe gegen den Zu- 
stand vor wenigen Jahren jetzt gänzlich verändert erscheint 
und viel mehr der früheren II. Klasse ähnlich sieht. Auf vielen 
Linien ist dieser Wechsel im Verhältniss der III. Klasse-Rei- 
senden zum Gesammtverkehr statt von einem Verlust, von einem 
Gewinn an durchschnittlicher Annehmlichkeit (comfort) be- 
gleitet gewesen. g% 

Unter all diesen Einflüssen sind die Einnahmen für die 
Zugmeile folgendermassen herabgegangen: 


1877 1887 
Personen . D. 1,15 D. 0,96 
Güter a Ma ANauBE, 
im allgemeinen . . 1,32 ».1,15 


bh ) 4 

‘ Ungeachtet dieser Veränderungen haben aber doch die 
Verbesserungen im Verkehr und im Haushalt die Reineinnahmen 
im ganzen genommen zu einer Steigerung gebracht. Selbst die 
Reineinnahmen für die Betriebsmeile sind jetzt höher, als 
1877. Der ungünstigere Prozentsatz der Nutzenbeträge ist den 
Aenderungen in den Kapitalrechnungen der Bahnen zuzu- 
schreiben. Es 
Das Gesammtkapital der Englischen Eisenbahnen belief 
sich 1877 auf 674 000000 £, im Jahre 1887 En auf 846 000 000 £', 
eine Zunahme von 25 pÜt., gegen eine Zunahme der Meilen- 
länge von nur 15 pCt.; die Bahnen sind jetzt kapitalisirt mit 
mehr als 210000 D. tür die Meile (= 550000 ‚4 für das Kilo- 
meter. Es ist nicht wahrscheinlich, dass eine gerechte 
Schätzung der hinzugekommenen Kapitalien den vollen Betrag 
dieses Unterschiedes nachweisen würde; es scheint vielmehr, 
dass die Englischen Gesellschaften die Regel, ihren gesammten 
Reinertrag zu vertheilen, auf die Spitze getrieben haben. Es 
liegt gewiss kein Grund zu der Annahme vor, dass eine Zu- 
nahme der Verkehrsmengen ohne fernere Herabsetzungen der 
Beförderungspreise bleiben könne, und die Erfahrung der letzten 
10 Jahre zeigt klar genug, dass der durch solche Ermässi- 
gungen entstehende Ausfall durch den Gewinn aus der Ver- 
kehrszunahme ausgeglichen werden wird. Den Kapitalbetrag 
ausdehnen bedeutet unter diesen Umständen einen unvermeid- 

lichen ferneren Niedergang der Dividenden. 


Tiefbahn in Glasgow. 
Die in Glasgow bestehende Untergrundbahn hat sich 
augenscheinlich als so vortheilhaft erwiesen, dass eine wett- 
bewerbende Linie, die „Glasgow Central“ vom Parlament be- 


‘stätigt ist. Sie soll, einschl. einiger kurzen Zweigstrecken, im 


ganzen 7 Mailen lang werden. } i 

Die Hauptlinie wird grossentheils durch einen 5 Meilen 
langen Tunnel gebildet, welcher nur eine Oeffnung nach oben 
hat. Sie geht aus von Maryhill, eıner nordwestlichen Vorstadt, 
läuft nordwestwärts unter dem botanischen Garten, der grossen 
Weststrasse u. s. w. hindurch und endigt am Ostende der Stadt 
mit einer Verbindung mit der Rutherglen & Dalmarnock-Ab- 
theilung des Caledoniannetzes, nördlich des Clyde 

Die Strecke soll 11 Personen- und 5 Güterstationen er- 
halten. Die innere Weite des Tunnels soll 26 Fuss betragen 
und die Schienen werden von 18—23 Fuss unter der Oberfläche 
der lebhaftesten Strassen zu liegen kommen, deren Oberfläche 
nur Nachts gestört werdeu wird. Die Herstellung wird vor- 
aussichtlich durch Aufnahme des Pflasters kurzer Strassen- 
strecken während der Nacht und Anbringung vorübergehender 
Bedeckung der Tunnelöffnungen erfolgen. N ; 

Als höchste Steigung sind 60 Fuss auf die Meile ange- 
nommen. Die Strecke führt durch Felsen, steinigen Lehm, 
Kieselerde und sandigen, wasserreichen Thonboden; die Seiten- 
wände des Tunnels werden aus Mörtel, die Decke wird aus 
Ziegelsteinen hergestellt, doch werden da, wo der Zwischen- 
raum nur gering ist, eiserne Bogen, welche Ziegelgewölbe zu 
tragen haben, verwendet. Pe. 

Die Kosten des Grunderwerbs werden auf über 4 Millionen 
Mark und die der Bauten auf beinahe 19 Millionen Mark ge- 
schätzt. Unter Annahme eines Zuschlages von 10 pCt. für zu- 
fällige Ausgaben werden sich die Gesammtkosten auf etwa 
2,3 Millionen Mark für das Kilometer stellen. also bedeutend 
niedriger, als bei der Londoner Untergrundbahn. | 
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j Angenommen 150 tägliche Züge in jeder Richtung mit 
einer Einnahme von 4,2 4 für die Meile und 50 pOt. Betriebs- 
ausgaben, würde die neue Bahn die Zahlung einer Rente von 
6 pCt. der Anlagekosten gestatten. 


Verspätungen auf Englischen Eisenbahnen. 


‚Ein Bericht über die Pünktlichkeit der Personenzüge der 
Englischen Great Eastern Eisenbahn während der ersten sechs 
Monate dieses Jahres ergibt, dass bei einer Gesammtzahl von 
110.000 Zügen mehr als 56 pCt. unbedingt pünktlich eintrafen; 
37 Pot hatten Verspätung von weniger als 5 Minuten, etwas 
mehr als 4 pCt. hatten über 5, jedoch noch nicht 10 Minuten, 
und weniger als 3 pCt. hatten mehr als 10 Minuten. Ein Ver- 
gleich dieser Zahlen mit einem Regierungsbericht über die Un- 
pünktlichkeit aller Personenzüge im Vereinigten Königreiche 
während einer Woche im August 1874 stellt sich (in Prozenten) 
wie folgt: 


Verspätungen 

Pünktlich unter über 
t 5 Minuten 
im gesammten England 1874 . . 51 24 25 
Great Eastern Eisenbahn 1888 56 37 7 


Während der Zwischenzeit hat sich das Blocksystem ausser- 
ordentlich veıbreitette und obwohl Gewicht und Schnellig- 
keit der Züge inzwischen zugenommen, hat sich doch die Zahl 
der Verspätungen von mehr als 5 Minuten ausserordentlich ver- 
mindert. Hieraus geht hervor, dass die allgemeine Anwendung 
der Blocks keineswegs Aufenthalte verursacht, sondern viel- 
mehr bei tüchtiger Einübung der Bedienungsmannschaften die 
Pünktlichkeit erhöht. 


Verkehr zwischen England und dem Festland. 

Die Erhöhung der Geschwindigkeit der Durchgangszüge 
hat sich auch auf den Dienst zwischen England und dem Fest- 
land ausgedehnt, welcher in den letzten Jahren, sowohl bezüg- 
lich der Anzahl, wie auch der Fahrzeit der Züge und der 
Dampferfahrten, wesentlich verbessert worden ist. Eine fernere 
Verbesserung ist binnen kurzem zu erwarten. 

Die Internationale Schlafwagen-Gesellschaft beabsichtigt, 
vom nächsten Jahre ab einen Gesellschaftszug (club train) regel- 
mässig durchzuführen. Derselbe wird London und Paris täglich 
4 Uhr Nachmittags verlassen und die Fahrt in 7!/, Stunden 
zurücklegen. Noch vor wenigen Jahren betrug die mindeste 
Fahrzeit der regelmässigen Züge 9% Stunden und der Reisende 
musste entweder vor 8 Uhr Morgens abfahren oder eine Nacht 
im Zuge zubringen. 


Amerikanische Mittheilungen. 


Dickersons-Unfall. 
.. Aufder Baltimore & Ohio Eisenbahn nahe bei 
Dickersons, Md., ereignete sich anfangs Oktober einer der 
‚schwersten, seit mehreren Monaten vorgekommenen Unfälle, 


wiewohl der Verlust an Menschenleben dabei nur ein verhält- | 


nissmässig geringer war (3 Zugbeamte getödtet, 6 verletzt; 
kein Reisender getödtet oder selbst nur erheblich verletzt.) 
Dieser Fall ist aber auch deshalb besonders bemerkenswerth, 


weil er die dortigen Betriebsverhältnisse in einem bedenklichen | 


Lichte erscheinen lässt. Nach der „Railr. Gazette“ stand ein 
ostwärts gehender Güterzug auf einem Seitengleise, um die 
Vorüberfahrt dreier westwärts fahrender Personen- bezw. 
Schnellzüge abzuwarten. Die Zugbeamten des ersteren, welche 
eingeschlafen waren, erwachten gerade zuder 
Zeit, als der zweite Personenzug vorüberfuhr und setzten 
sodann in der Annahme, dass dies schon der 
dritte Zug gewesen sei, ihre Fahrt fort. Bald 
hinterher stiess der Güterzug mit dem dritten, in vollster Ge- 
schwindigkeit entgegen kommenden schweren Expresszuge in 
einem in Krümmung gelegenen Einschnitt zusammen. Das 
Trümmerfeld war ein furchtbares; die vorderen Wagen beider 
Züge waren buchstäblich in „klein Holz“ verwandelt. Die 
Güterzugbeamten sollen behauptet haben, seit 36 Stunden im 
Dienst gewesen zu sein; die Oberbeamten der Bahn sagen da- 
gegen, dass erstere nur etwa 2 Stunden unterwegs 
gewesen seien mit zwei dazwischen liegenden Ruhepausen 
von je 3 Stunden und dass sie vor Dienstantritt eine längere 
Ruhezeit gehabt hätten. 

Ein Stationsbeamter, welcher den Dienst zu regeln ge- 
habt hätte, scheint also an dieser mit Rücksicht auf einen so 
starken Zugverkehr besonders gefahrvollen Stelle gar nicht 
vorhanden gewesen, sondern die rechtzeitige Abfahrt des Gü- 
terzuges lediglich in die Hand des Zugführers gelegt zu sein! 
Ebenso muss es daselbst wohl an geeigneten Signalvorrich- 
jenen bezw. an telegraphischen Meldungen gänzlich gefehlt 

aben! 


Von einem Lokalblatt wird darüber Klage geführt, dass 


nach den in Maryland, wie auch in vielen anderen Staaten be- 


stehenden Gesetzen die amtliche Untersuchung derartiger Un-. 


fälle nicht etwa von Sachverständigen, sondern lediglich von 


den gewöhnlichen Leichenschau-Geschworenen vorgenommen 


werde, deren Ausspruch über die Schuldfrage ziemlich werth- 


los sei. Für das Puhlikum würde es aber wichtig und gewiss 


selbst für die Bahnverwaltungen von Vortheil sein, wenn in 
solchen Fällen durch eine sachverständige Untersuchung die 
SERIE klargestellt und das Ergebniss veröffentlicht 
würde. 


Verbesserungen auf den nordwestlichen Bahnen. 


Die meisten. Bahngesel'schaften des Nordwestens sind 
eifrig bemüht, ihre Bahnlinien durch Verbesserung der Bahn- 
körper, Verminderung von Krümmungen und Steigungen sowie 
Einlegung schwererer Stahlschienen zu verbessern. 

Die bedeutendsten dieser Arbeiten sind vielleicht von der 
St. Paul, Minneapolis & Manitoba Eisenbahn- 
gesellschaft ausgeführt, welche, nachdem sie schon im 
vorigen Jahre durch derartige Verbesserungen zwischen Fergus 
Falls und Evanville und den Bau von besonderen Gleisanlagen 
zwischen St. Paul und Mineapolis erhebliches geleistet, in 
diesem Jahre auf den Breckenridge- und Fergus Fallabthei- 
lungen, etwa 480 km Länge, neue 75 pfündige Stahlschienen ein- 
gelegt und gleichartige Schienen auch auf der neuen Montana 
Centrallinie von Helena nach Butte verwendet hat. 

Ebenso hat die Nord Pacific Bahn in den letzten 


2 Jahren einen bedeutenden Theil ihrer Idahoabtheilung um- 


gebaut und legt jetzt 66 pfündige Stahlschienen auf der öst- 
lichen Minnesotaabtheilung ein. 

Auch die St. Paul & Duluth Eisenbahn ist in 
grösster Thätigkeit begriffen, um auf verschiedenen ihrer 
Linien die Steigungen zu vermindern, Ergänzungsgleise zu 
bauen und die Bahnkörper zu verstärken und zu verbessern. 

Die Wisconsin Central Bahn hat ihre Strecke 
von Chicago nach St. Paul in den letzten 12 Monaten ausser- 
ordentlich verbessert; ein gleiches ist zu sagen von der Haupt- 
linie der Chicago, St. Paul& Kansas Eisenbahn. 

Die Chicago, Milwaukee & St. Paul, die 
Omaha Eisenbahn mit ihrer Steinschlagbeschotterung und 
die Burlington & Northern mit ihren geringen Steigungen 


haben beinahe nur Strecken vorzüglichster Art zwischen - 


Chicago und St. Paul-Minneapolis. 

In der That erheben sich die nordwestlichen Bahnen mit 
wunderbarer Schnelligkeit aus dem mehr oder weniger unfer- 
tigen Zustande, welcher den meisten neuen und eilig gebauten 
westlichen Bahnen eigen zu sein pflegt. In den letzten 2 Jahren 
sind die Aenderungen in dem Charakter dieser Bahnen beinahe 
noch mehr bemerkbar gewesen, als die grosse Vermehrung der 
Meilenlänge. In Bezug auf das rollende Material sind die 
Sachverständigen darüber einig, dass verschiedene der grossen 
nordwestlichen Bahnnetze schon bei weitem besser ausgerüstet 
sind, als durchschnittlich die östlichen Bahnen und das erstere 
hinsichtlich des Bahnkörpers und der Bettung mit letzteren 
mindestens scharf wetteitern. H. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. 5258 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend Ueberweisung eines Antrages an den Ausschuss für 
Angelegenheiten des Personenverkehrs als Unterlage für die 
Neubearbeitung der Ausführungsvorschriften zu den Bestim- 
mungen über die Ausgabe von zasammenstellbaren Rundreise- 
heiten (abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 42534 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs. Be- 
gleitschreiben zu dem Protokoll der am 6. und 7. d. Mts. in 
Nürnberg abgehaltenen Sitzung des engeren Ausschusses für 
Vorbereitung der Ausführung des Beschlusses zu Nr. III der 
Tagesordnung der Amsterdamer Vereins-Versammlung (abge- 
sandt am 11. d. Mts.). 


„: 


Präjudizien. : 
Polizeistunde in Eisenbahn-Wartesälen. Aus den 
Entscheidungsgründen:„UnhaltbaristdieAnnahme 
der Strafkammer, dass der zugleich alsRestaurations- 
lokal benutzte Wartesaal nicht als Schankstube 
in Betracht kommen könne. 
die Rechtsprechung allenthalben anerkannt hat, ein offenes 
Lokal verstanden, in welchem Getränke zum Genusse auf der 
Stelle gewerbsmässig feilgehalten und entgeltlich verabreicht 
werden. Jedes in dieser Art verwendete Lokal, mag es auch 
— wie ein Wartesaal in einem Eisenbahnhofe — zunächst nur 


v. 0. 


x 


Unter „Schankstube“ ist, wie. 


a Va a YA a na U = a Paz A ET 
a PR ER ya DRIEER REP a PAR 


“a 


a 


den Zwecken der Eisenbahnreisenden, also dem Publikum 


. dienen, erscheint als Schankstätte jenen Personen gegenüber, 


welche nicht der Eisenbahn wegen dort verkehren, sondern des 
Zechens halber dorthin kommen und an welche auf Verlangen 
Getränke zum Genusse auf der Stelle gegen Bezahlung verab- 
reicht werden. Die Artder Verwendungbegründet 
in diesem Falle eine Doppelstellung des frag- 
lichen Lokalesundzwareines Wartesaales,in- 
sofernanEisenbahnreisende und diesen gleich- 
stehende Personen Erfrischungen verabreicht 
werden, einer Schankstube dagegen, insofern 
an desZechens halber sich einfindende Gäste 
Getränke abgegebenwerden. Nach letzterer Richtung 
hat der Eisenbahnrestaurateur gleich jedem anderen Wirthe 
die durch $ 365 R.-Str.-G.-B.s ihm auferlegte Berufspflicht 
zu beobachten und darf nicht dulden, dass Schankgäste nach 
Eintritt der Polizeistunde noch im Restaurationslokale ver- 
weilen. — Die Erfüllung dieser Berufspflicht seitens des Re- 
staurateurs benimmt dem Publikum keineswegs die Gelegen- 
heit, in veranlassten Fällen im Wartesaal zu verweilen, sie hält 
nur hintan, dass Schankgäste über die Polizeistunde hinaus dort 
zechen und ist nur insofern ohne Einfluss auf das Kommen 
und Abgehen von Zügen während der Nachtzeit. Das Bahn- 
polizei-Reglement vom 29. März 1886 rechtfertigt die Annahme 
nicht, dass der Wirth gar nicht berechtigt sei, dem Verweilen 
der die Wartesäle besuchenden Schankgäste entgegenzutreten; 
denn die Bestimmungen in den $$ 53 und 55 sind lediglich 
bahnpolizeilicher Natur und dieser ihrer Natur nach 
nicht geeignet, die im Interesse der allgemeinen Ordnung und 
Sicherheit, sowie der Moralität, also im Interesse des öffent- 
lichen Rechts erlassene Strafbestimmung des $ 365 R.-Str.-G.-B.’s 
zu beseitigen. Die vom Königlichen Staatsministerium des 
Innern im Einverständniss mit dem Staatsministerium des 
Königlichen Hauses und des Aeussern vom 30. September 1879 
erlassene Dienstinstruktion für die Gendarmeriemannschaf‘, 
welche dieser die Anzeige strafbarer Handlungen zur Pflicht 


macht, gestattet im $ 168 Nr. 4 der Gendarmerie das Betreten 
der als öffentliche Restaurationen dienenden Wartesäle ohne 
vorgängige Zustimmung des Bahnhofsvorstandes, während sie 
ihr untersagt, bei Ausübung ihres Dienstes die inneren Betriebs- 
räume, Büreaus, Betriebsstätten und Wartesäle ohne beson- 
deren Anlass und ohne vorgängige Zustimmung oder Reguisition 
des Bahnhofsvorstandes oder dessen Stellvertreters zu betreten. 
Diese Bestimmung lässt ersehen, dass die Sicherheitsorgane 
darüber zu wachen haben, dass auch in Wartesälen, welche 
als öffentliche Restaurationen dienen, Schankgästen gegenüber 
die Polizeistunde eingehalten werde und dass man der Eisen- 
bahnverwaltung keine Befugniss einräumen wollte, über den 
Rahmen des bahnpolizeilichen Interesses hinaus in den Kreis 
des öffentlichen Rechts überzugreifen.“ (Erk. des Oberlandes- 
gerichts zu München vom 15. Mai 1888; Reger, Entscheid. 
Bd. IX S. 92 ff.) 


Bücherschau. 

„Compass‘, finanzielles Jahrbuch für Oesterreich-Ungarn, 
22. Jahrgang 1889 von S. Heller (Wien, Alfred Hölder, 1889). 
Preis 5 fl. 

Dieses nicht nur in Oesterreich, sondern auch in Deutschland 
weit verbreitete Jahrbuch ist seit vielen Jahren ein unentbehr- 
liches Nachschlagebuch für die Centralstellen der Finanzinstitute, 
die Aktiengesellschaften und für den Kapitalisten. Dasselbe bringt 
nach einer instruktiven Uebersicht über die Finanzen Oester- 
reichs Mittheilungen über sämmtliche Aktiengesellschaften der 
Oesterreichisch - Ungarischen Monarchie. Der den Verkehrs- 
anstalten gewidmete Abschnitt gibt über die Ergebnisse des 
Jahres 1887 umfassende Auskunft. Trotz der stets wachsenden 
Fülle des zu verarbeitenden Stoffes hat das mühsame Werk 
seine Uebersichtlichkeit bewahrt. Besonders anzuerkennen ist, 
dass der „Compass“ auch in diesem Jahre wieder zwei Monate 
vor Ablauf des Jahres erscheint, ein Umstand, welcher den 
Werth desselben sehr erhöht. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigungen. 

Zur Bekanntmachung Nr. 2618 in Nr. 87 
dieser Zeitung. Die neue Bezeichnung 
des Östdeutsch-Oesterreichischen Ver- 
bandes, Ausnahmetarif für Obst, frisches, 
von Stationen der Südbahngesellschaft 
und ÜUngarischen Westbahn wird in 
„Ostdeutsch - Oesterreichisch - West- 
ungarischer Verband, Ausnahmetarif für 
Obst u. s. w.“ (statt Ostdeutsch-Oester- 
reichisch-Ungarischer Verband, wie in 
der Bekanntmachung angegeben) abge- 
ändert. 

Breslau, den 9. November 1858. (2669) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 13/1. November cr. 
treten für die Beförderung von Ge- 
treide ete. von Stationen der Moskau- 
Brest, Rjask-Wjasma, Morschansk-Sysran, 
Rjask-Morschansk,Tambow-Koslow, Tam 
bow - Saratow, Murom, Moskau - Kursk, 
Moskau-Rjaesan, Moskau-Jaroslaw, Orel- 
Griasi, Griasi-Zarizyn, Koslow-Woro- 
nesch-Rostow, Liwny und Polässischen 
Bahn nach Danzig und Neufahrwasser 
via Brest-Praga-lllowo neue Spezial-Ex- 
ehrsa in Kraft. Dieselben sind zum 

tückpreise von 10% auf den genannten 
Deutschen Stationen und bei der unter- 
zeichneten Verwaltung käuflich zu haben. 
Die Direktion. (2670. J) 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen 


Mit dem 13/1. November cr. treten für 
den Getreide- etc. Verkehr von Statio- 
nen der Russischen Südwest-, Fastow-, 
Moskau-Kursk-, Kursk-Kiew-, Charkow- 
Nikolajew-, Kursk - Charkow - Asow-, Je- 
katerinen-, Libau-Romny- und Donetz- 
bahn nach Danzig und Neufahrwasser 
via Kowel-Illowo neue Spezial-Export- 
tarife in Kraft. Exemplare derselben 
sind zum Stückpreise von 10 3 bei den 
genannten Deutschen Stationen und der 


| 


unterzeichneten Verwaltung käutlich zu 


haben. 
Die Direktion (2671J) 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Die durch unsere Bekanntmachung vom 
20. November 1884 veröffentlichte Gebühr 
für die Hergabe von Vorsatzbrettern etc. 
bei Beförderung von Getreide etc. in 
loser Schüttung beträgt fortan ohne 
Rücksicht auf die Entfernung 1,50 44 pro 
Wagen. 

Danzig, den 10. November 1888. (2672J) 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 


Für den Verkehr der Station Franken- 
thal mit Bettmar und Hoheneggelsen im 
Westdeutschen Verbande ist direkte Ab- 
fertigung eingeführt. Näheres ist auf 
genannten Stationen zu erfahren. 
Hannover, den 6. November 1888. (2673) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 15. November 1888 ab treten im 
Südostpreussischen Verbande für Salz- 
transporte in Wagenladungen & 10000 kg 
von Inowrazlaw, Station des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Bromberg, nach den 
Stationen Lötzen, Rastenburg, Barten- 
stein und Pr. Eylau der Ostpreussischen 
Südbahn direkte Frachtsätze in Kraft. 
Die Höhe der Frachtsätze ist auf den 
Verbandstationen zu erfahren. (2674) 
Bromberg, den 7. November 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum Nachtrag 7 des Tarifheftes No. 3 


einige Berichtigungen erschienen. 
Nähere Auskunft ertheilen die Verband- 
Güterexpeditionen. (2675) 
Bromberg, den 5 November 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion, 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Galizisch-Norddeutscher Getreidever- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 15. Novem- 
ber 1888 wird die Station Posen (Gerber- 
damm) des Direktionsbezirkes Breslau in 


des Deutsch-Polnischen Verbandes sind. 


das Heft 2 des obgenannten Verkehrs 
aufgenommen. 

Für dieselbe kommen die Sätze der 
Station Posen unter Zuschlag einer Ge- 
bühr von 1,50 4% für den Wagen zur Er- 
hebung. 

Breslau, den 7. November 1888. (2676) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Niederländischer 
Verkehr. Am 1. Dezember d. J. tritt 
der Nachtrag I zum Theil II des Rhei- 
nisch-Westfälisch-Niederländischen Gü- 
tertarifs in Kraft, welcher eine Aende- 
rung der Spezialbestimmungen zu dem 
Betriebsreglement des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen, eine Ergänzung 
des Verzeichnisses der nach Ausnahme- 
tarifen zu befördernden Güter, sowie 
Aenderungen und Ergänzungen des Ta- 
rifs für die Güterbeförderung aut Ver- 
bindungsbahnen bezüglich der Abferti- 
Pe pnsse einzelner Stationen ent- 
hält. 

Abdrücke des Nachtrags sind von den 
betheiligten Güterexpeditionen zu 0,10 4 
für das Stück zu beziehen. 

Elberfeld, den 5/11. 88. (2677) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Magdeburg - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 15. November d. J. 
treten für den Güterverkehr zwischen 
Station Söllingen des Direktionsbe- 
zirks Magdeburg einerseits und Station 
Wurzen der Sächsischen Staatsbahnen 
andererseits direkte Frachtsätze in Kraft, 
über welche die vorgenannten Stationen 
Auskunft ertheilen. 

Dresden, den 8. November 1888. (2678) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Berlin-Breslau und 
Altona-Breslauu Am 16. November er. 
treten folgende Ausnahmefrachtsätze für 


zum Export bestimmte Sendungen von 
Spiritus und Sprit sowie von Dex- 
trin, Kartoffelmehl, Stärke etc. 
bei Aufgabe von mindestens 10000 kg 
.pro Frachtbrief und Wagen oder hei 
Frachtzahlung für diese Gewichtsmenge 
in Krait: 
a) Für Spiritus und Sprit 
von Gostyn nach 
Stettin transito seewärts . . 150 M 
Swinewünde transito seewärts 2,01 „ 
Hamburg transito seewärts. . 3,35 ,„ 
(gültig bis ultimo August 1889). 
b) Für Dextrin, Kartoffelmehl, Stärke 
etc. 
von Gostyn nach 


Stettin transito seewärts . . 124 M. 
Hamburg transito seewärts. . 2,18 „ 
Breslau, den 8. November 1888. 2679 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Getreideverkehr von Stationen der 
Donau - Dampfschifffahrt nach Basel, 
Schaffhausen, Singen und Konstanz. Im 
Ausnahmetarif Nr. V für den kombinir- 
ten Schiffs-- und Bahnverkehr vom 
20. September 1886 sind auf Seite 3 in 
der letzten Zeile. die Worte („vom Zeit- 
punkte der Eröffnung an“) zu streichen, 
da das Getreide-Lagerhausin Ulm nun- 
mehr eröffnet ist. (2680) 

München, den 8. November 1888. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Sehnorr. 


Mit Gültigkeit vom 15. November 1888 
ist der Nachtrag III zum Ausnahme- 
tarif für den Verkehr von Deutschen 
Stationen nach Grajewo transito vom 
1. Dezember 1886 herausgegeben. Der- 
selbe enthält Abänderung der Benennung 
des Tarifs, der „Allgemeinen“ und der 
„Besonderen Bestimmungen“, bereits 
früher veröffentlichte Aufnahme neuer 
Stationen, Aufhebung und Erhöhung 
von Frachtsätzen (bereits früher zur 
Einführung gekommen), Ergänzung der 
tarifarischen Deklaration des Ausnahme- 
tarifs 5 für Sammelgut und Berich- 
tigungen. 

Exemplare des Nachtrags III sind bei 
den betheiligten Stationen zu haben. 

Bromberg, den 2. November 1888. (2681) 
‘ Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 12. d. Mts. an findet eine direkte 
Güterabfertigung zwischen Friedrichs- 
hütte und den im Tarifhefte Nr. 1 für 
den Hannover - Bayerischen Eisenbahn- 
verband genannten Bayerischen Sta- 
tionen statt. Nähere Auskunft ertheilt 
die Güterexpedition in Friedrichshütte. 

Hannover, den 7. November 1888. (2682) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betreffenden Ver- 
waltungen. 


Mit Wirksamkeit vom 15. 1. Mts. ge- 
langt zum Ausnahmetarif Nr. II für den 
kombinirten Schiffs- und Bahnverkehr 
vom 1. August 1886 der I. Nachtrag zur 
Einführung. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der Einlagerungs - Bestim- 
mungen. 

München, den 9. November 1888. (2683) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Im Deutsch - Niederländischen Eisen- 
bahnverbande tritt am 1. Dezember 1888 
das Heft 5 des Gütertarifs in Kraft, ent- 
haltend Frachtsätze der ordentlichen 
Tarifklassen für den Verkehr zwischen 
Stationen der Königlich Sächsischen 
Staats-, sowie der in Verbindung mit 
denselben: verwalteten ‘sonstigen Eisen- 
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bahnen und der Station Reichenberg der 


K. K. priv. Süd- Norddeutschen Ver- 


bindungsbahn einerseits und Stationen 
der Niederländischen Verbandsbahnen 
andererseits, sowie Ausnahmetarife für 
Holz (A und A 1), Gemüse (F), Bückinge 
(K), verschiedene Artikel, als Cassia, 
Catechu u.s.w.(P) und für Thüringische, 
Böhmische und Nürnberger Waaren (Q). 
Aufgehoben werden durch das Tarit- 
heft 5: 

1. die vom 1. März 1882 ab aus dem 
Niederländisch - Bayerischen Ver- 
bandstarif übernommenen, im Wege 
der Bekanntmachung eingeführten 
Frachtsätze der ordentlichen Tarif- 
klassen und der Ausnahmetarife des 
Niederländisch - Sächsischen  Ver- 

: bands - Güterverkehrs für die Sta- 
tionen Eger, Franzensbad, Hof und 
Plauen ı/V. (Oberer und Unterer 
Bahnhof) der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen; 

9. dieim Rheinisch-W estfälisch-Sächsi- 


schen Gütertarife, Heft 2, vom 1. Au-. 


gust 1885 nebst Nachträgen für den 
Verkehr zwischen Nymegen einer- 
seits und Stationen der Kgl. Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen (einschliess- 
lich der in Verbindung mit denselben 
verwalteten Privateisenbahnen), so- 
wie der Station Reichenberg der Süd- 
Norddeutschen Verbindungsbahn an- 
dererseitsvorgesehenen Entfernungen 
und Frachtsätze; 

3. die im Staatsbahn-Gütertarif für den 
Verkehr zwischen den Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Köln 
(linksrheinisch) und Berlin vom 1. Juli 
1885 nebst Nachträgen vorgesehenen 
Entfernungen und Frachtsätze für 
den Verkehr zwischen der Station 
Nymegen einerseits und den Sta- 
tionen Basslitz, Cossebaude, Dresden- 
Friedrichstadt, Frauenhain, Grossen- 
hain (B. D.), Naundorf, Weinböhla 
und Zabeltitz andererseits. 

Soweit durch die Frachtsätze des Tarif- 
heftes 5 Erhöhungen gegenüber den bis- 
herigen Frachtsätzen eintreten oder 
Frachtsätze der vorstehend bezeichneten 
älteren Tarife ohne Ersatz aufgehoben 
werden, bleiben die bisherigen Fracht- 


' sätze noch bis zum 1. Januar 1889 in 


Kraft. Nähere Auskunft ertheilen die 
Verbandsverwaltungen und die unter- 
zeichnete geschäftsführende Direktion, 
von welchen auch das Tarifheft 5 käuf- 
lich bezogen werden kann. 
Elberfeld, 9/11. 88. GR (2684) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 


bahnverband. Zu dem seit’ 1. Januar 
1887 in Geltung stehenden provisorischen 
Tarifhefte für den direkten Güterverkehr 
zwischen Stationen der Direktionsbezirke 
Berlin und Erfurt und Stationen Schwei- 
zerischer Eisenbahnen tritt am ]. k. Mts. 
der 2. Nachtrag in Kraft. Derselbe ent- 
hält ausser einer Berichtigung und einer 
Ergänzung einen Ausnahmetarif für 
Nüsse in. Wagenladungen von 5000 kg 
und 10000 kg: für den Verkehr von Genf 
transit und Verrieres transit nach Leipzig, 
Thüring. und Eilenb. Bhf. 

Karlsruhe, den 10. November 18838. (2685) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Mit dem 1. Dezember 1883 tritt für den 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Bromberg 
der Nachtrag5 zum Kilometerzeiger zur 
Berechnung der Preise für die Betörde- 
rung von . 


a) Personen- und Reisegepäck, 
b) Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren, j 
c) Eil- und Frachtzütern 

vom 1. April 1888 


in Kraft, 
enthaltend: 

1. Entfernungen für die Stationen der 
neuen Strecken Rogasen-Wongrowitz 
(gültig vomTage der Betriebseröffnung 
— 1. Dezember 1888), Montwy-Krusch- 
witz (gültig ebenso — 15. Dezember 
1888). 

.„ Berichtigungen; soweit diese Er- 
höhungen enthalten, treten dieselben . 
mit dem 1. Januar 1889 in Kraft. 

3. Bereits veröffentlichte Tarifände- 

rungen. 

Bromberg, den 7. November 1888. (2686) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ID 


Ostpreussische Südbahn. Für die Be- 
förderung von Getreide etc. von Statio- 
nen der Kursk-Kiew-, Kursk-Charkow- 
Asow-, Moskau-Kursk Bahn (über Kiew), 
Charkow - Nikolajew -, Donetz-, Libau- 
Romni- und Poljesski’schen Bahn über 
Grajewo nach Königsberg, Pillau und 
Memel sind mit Gültigkeit vom 13/1. No- 
vember cr. neue Spezial-Exporttarife er- 
schienen. Druckexemplare sind bei den 


-genannten Stationen zum Stückpreise 


von je 10 3 käuflich zu haben. 
Die Direktion. (2687) 
Rheinisch-Westfälisch- und Bergisch- 
Märkisch-Englischer Güterverkehr via 
Antwerpen. Am 1. Januar 1839 werden 
die in den vorbezeichneten Verbands- 
verkehren bestehenden Tarife vom 1. Mai 
bezw. 1. Juni 1881 für die direkte Be- 
törderung von Gütern zwischen Stationen 
der unter Verwaltung der Königlichen 
Eisenbahndirektionen (rechts- und links- 
rheinische) zu Köln und zu Elberfeld 
stehenden Eisenbahnen einerseits und 
den Stationen London und Harwich der 
Grossen Englischen Ostbahngeseilschaft 
andererseits via Antwerpen ausser Kraft 
treten. 
Köln, den 10. November 1888. (2688) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Reichsbahn-Staatsbahn-Güterverkehr. 
Am 1. Januar k. J. werden die im West- 
deutschen Verbandstarife (Heft 5 vom 


-1. Januar 1884) enthaltenen Frachtsätze 


der Station Osterode a. H. im Verkehre 
mit den Lothringisch-Luxemburgischen 
Stationen der Reichseisenbahnen aufge- 
hoben und neue Tarifsätze im -Reichs- 
bahn - Staatsbahnverkehre 
werden. 

Letztere sind fast durchweg niedriger 
als die bisherigen; doch treten auch ein- 
zelne Erhöhungen sowie Verkehrsbe- 
schränkungen ein, weil für einen Theil 
der Lothringisch-Luxemburgischen Sta- 
tionen direkte Tarifsätze mangels eines 
Verkehrsbedürfnisses nicht wieder erstellt 
werden. 

Auskunft ertheilt das Verkehrsbüreau 
der unterzeichneten Verwaltung. 

Fraxkfurt a/M., den 10. Nov. 1838. (2689) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Die im Tarif für den Galizısch-Wiener Ge- 
meinschaftverkehr vom 1. Dezember ].J. 
enthaltenen Frachtsätze treten, insoweit 
dieselben eine Erhöhung gegenüber den 
Frachtsätzen des gleichnamigen Tarites 
vom 15. Januar 1886 erfahren haben, erst 
mit 10. Dezember a. c. in Kraft. 

Wien, den 9. November. 1888. (2690) 


eingeführt 


Fortsetzung der amtl. Bekanntm. 8.1. 


.“ 
>. 


Einführung, 


Berlin, den 14. November 1888. 


Bailatn 894m tung us Treins Deutsche Eienba-Vorwaltngen. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. (Einfüh- 
rung des I Nachtrages zum 
Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Zucker vom 1. De- 
zember 1837.) Zu dem ab 1. Dezember 
1887 gültigen Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Zucker tritt am 1. De- 
zember |. J. der I. Nachtrae in 
Wirksamkeit, welcher Gebühren für Zoll- 
manipulationen, Frachtsätze für neuauf- 
genommene Stationen, Aufhebung von 
Frachtsätzen, ferner Berichtigungen und 
Ergänzungen enthält. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages 
können im Wege der betheiligten Ver- 
waltungen bezogen werden. 

Wien, am 9. November 1888. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
ligten Eisenbahnverwaltungen. 


(2691) 


Oesterreichisch- Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Einfüh- 
rung des Theiles II, ı. Heft. 
Unter Bezugnahme auf die Bekannt- 
machung vom 25. August 1888 wird hier- 
durch verlautbart, dass am 1. Dezem- 
berl.J. ein Tarif (Theil II, 1. Heft des 
Öesterr.- Ungar.-Schweizerischen Eisen- 
bahnverbandes) in Kraft tritt, welcher 
die Taxen für den direkten Güterver- 
kehr zwischen Stationen der K. K. 
Oesterr. Staatsbahnen, der K. K. priv. 
Südbahngesellschaft (Oesterr. Linien) 
und der Ungar. Westbahn (Oesterr. 
Linie) einerseits und Bregenz transit, 
Buchs transit, St. Margrethen transit, 
bezw. Lindau transit, sowie Stationen 
der Schweizerischen Eisenbahnen ande- 
rerseits enthält. 

Exemplare dieses Tarifes sind zum 
Preise von 2 fl. De. W. pro Stück durch die 
betheilisten Verwaltungen zu beziehen. 

Wien, am 8. November 1888. (2692) 

Die K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 

ligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch -Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. (Einfüh- 
rung des ]. Nachtrages zum 
Theile I) Zu dem vom 1. Januar 
1886 gültigen Theile I des Oesterreichisch- 
Ungarisch - Schweizerischen Eisenbahn- 
verbandes, der mit Einführung des 
Theiles Il, 1. Heft auch rücksichtlich 
der Abschnitte B und -C in 
Wirksamkeit tritt, gelangt mit 
1. Dezember |. J. ein Nachtrag I zur 
welcher einige Abände- 
rungen der Güterklassifikation im Ver- 
kehre mit Stationen der K.K. priv. Süd- 
bahngesellschaft enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
im Wege der betheiligten Verwaltungen 
bezogen werden. 

Wien, am 10. November 1888. (2693) 

Die K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 

ligten Eisenbahnverwaltungen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
und Süd-Norddeutsche Verbindungs- 
bahn, _ Für Knochenfett- (Talg-) Trans- 
Porn in Wagenladungen ä& 10000 kg pro 

rachtbrief und agen wird von 
Tetschen trans. nach Stockerau der er- 
mässigte Frachtsatz von 1,60 #44 pro 
100 kg im Rückvergütungswege für die 
Zeit bis Ende Dezember 1889 unter der 
Bedingung gewährt, dass die Transporte 
nachweislich von der Station Stadtsulza 


. stammen. 


Wien, am 5. November 1888. 
Die Betriebsdirektion. 


3. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Lokalbahn Reichenberg-Gablonz. (Ein- 
führung der Gebührentarife für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Eilgut- und Frachten- 
verkehr.) Mit dem Tage der Eröffnung 
der Lokalbahn Reichenberg - Gablonz 
tritt der Gebührentarif für den Personen-, 
Gepäck-, Eilgut- und Frachtenverkehr 
der obgenannten Lokalbahn in Kraft. 

Exemplare dieses Tarifes erliegen in 
den betreffenden Stationen sowohl, als 
auch bei der unterzeichneten, den Be- 


‘trieb der Lokalbahn Reichenberg-Ga- 


blonz führenden Verwaltung zur Ein- 

sichtnahme, resp. zum Bezuge gegen Er- 

lag von 80 kr. bereit. (2695) 
Die Direktion 

der K. K. priv. Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn. 


4. Verdingungen. 

Werra-Eisenbahn. Die Lieferung nach- 
bezeichneter für 1889 erforderlichen 
Werkstatts- und Betriebsmaterialien: 
Austral- oder Lammzinn, Bleiplomben, 
Doppelfirniss, rohes und raffinirtes Rüböl, 
Wagenschmieröl (Mineralöl), Talg, Seite, 
Bieiweiss in Oel gerieben, Stangenkreide, 
Segel-, Polster-, Schmirgelleinen, Putz- 


wolle, Jute, Italienischer Hanf, Bind- 
faden, Plombirschnur, Borax, Wasch- 
schwämme, Stearinlichter, Reisigbesen, 


Zündhölzer, verschiedene Dochte, Frucht- 


summi, Waschleder, Soda, Kupfervitriol, 
Telegraphenpapierrollen soll im Sub- 
missionswege vergeben werden. Die 


Lieferungsbedingungen sind von dem 
Sekretariate der unterzeichneten Direk- 
tion zu beziehen. Offerten mit der Auf- 
schrift: Ofterte auf Lieferung 
von Werkstatts- und Betriebs- 


.materialien sind unter Beifügung 


von Materialproben und der unterschrift- 
lich anerkannten Lieferungsbedingungen 
bis spätestens 16. Dezember d. J. an- 
her einzureichen. 

Meiningen, den 5. November 1888. (2696) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 

Umbau des Bahnhofs Bremen. In 
öffentlicher Verdingung soll vergeben 
werden der Oelanstrich der eisernen 
Ueberbauten (rund 1800 t) und der zu- 
gehörigen Klempnerarbeiten. 
Strassenunterführungen. 


(2694). 


tun 14. 


Termin: 
Dienstag, den 97. November 1833, 
Vormittags9 Uhr 
im Baubüreau für den Bahnhofsumbau, 
wo die Verdingungsunierlagen einzu- 
sehen bezw. für 50 43 kostenfrei zu ha- 
ben sind. 
Bremen, den 11. November 1888. (2697) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Es soll die Lieferung von: 

Loos I: 2 Stück dreiachs. 
Personenwagen I/II. Kl, 

Loos II: 4 Stück dreiachs. 
Personenwagen ’IIIKl],, 

Loos III: 2Stück zweiachs. 
PersonenwagenlIl,/III. Kl, 

LoosIV: 35 Stück zweiachs. 
Plattformwagen, 

Loos V: 100 Stück Normal- 
Wagenachsen mit Spei- 
chenrädern, 

unter Zugrundelegung der bekannten, 
bei den Preussischen Staatsbahnen gül- 
tigen Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen im Wege 
der öffentlichen Verdingung vergeben 
werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im maschinentechnischen 
Büreau hierselbst in den Geschäfts- 
stunden zur Einsicht aus und können 
daselbst gegen Erstattung bezw. Einsen- 
dung von je 1.4 zu den Loosen I bis IV 
und 2 4 zu Loos V unfrankirt bezogen 
werden. 

Bezügliche Angebote sind auf vorge- 
schriebenem Formular, versiegelt und 
mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Lieferung von Wagen bezw. 
auf Satzachsen“ versehen portofrei 
bis zu dem auf den 2%. November 
1888, fürdie Wagen Mittags 12 Uhr, 
für die Achsen Vormittags1l Uhr, 
anberaumten Verdingungstermine an das 
diesseitige maschinentechnische Büreau 
einzusenden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Altona, den 5. November 1888. (2698) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verding von FEisenbahnwagen. Es 
sollen vergeben werden: 1 Personen- 
wagen 1./ll. Kl, 2 desgl. III. Kl. und 
8 desgel. IV. Klasse (1 Loos); 6 Güter- 
zug - Gepäckwagen und 10 Hochbord- 
wagen (1 Loos); 6 vierachs. Plattform- 
wagen und 13 Kalkdeckelwagen (1 Loos); 
100 offene normale Güterwagen, 100 
Kokeswagen und 55 bedeckte Güterwagen 
in je 1 Loose; ferner die erforderlichen 
470 Rädersätze in 4 Loosen, 1228 Trag- 
federn, 1510 Spiralfedern und 1228 Achs- 
buchsen in je 1 Loose. Bedingnisshefte 
sind gegen Einsendung von 3 4 für 
Peısonenwagen, von 1 44:50 4% für jedes 
Loos der übrigen Wagengattungen bezw. 
der Zubehörtheile vom Kanzleirath Peltz 
hier zu beziehen. Angebote sind bis 
zum 27. November 188, Vormit- 
tags 11% Uhr, zu welcher Zeit die 
Eröffnung erfolgt, .an das maschinen- 


technische Büreau hier einzusenden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Elberfeld, 2/11. 1888. * (2699) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Lieferung von 
Steinkohle und Koaks. Die Lieferung 
von circa 

6000 t Steinkohle für Lokomotiv- 
feuerung, 
520 t Koaks und 
400 t Schmiedekohle 
für das Jahr 1889 wird im Offertwege 
vergeben. 

Offerten sind mit dem gesetzlich vor- 
geschriebenen Stempel. versehen, versie- 
gelt und mit der Aufschrift: „Offerte tür 
Kohle“ bei der Centralleitung in Wien 
(T., Elisabethstrasse 9) bis 28. 1. Mts. 
ll Uhr Vormittags einzubringen 
und ist bis zu demselben Termine bei 
der Centralkasse der Gesellschaft ein 
Vadium in der Höhe von 5 pOt. des Lie- 
ferungswerthes zu erlegen. 

In der Offerte ist der Brennwerth der 
Kohle anzugeben und die Quelle anzu- 
führen, auf welche sich diese Angabe 
stützt. 

Die Lieferungsbedingnisse, deren Kennt- 
nissnahme in der Öfterte zu bestätigen 
ist, können bei der Materialverwaltung 
in Wien eingesehen oder gegen Einsen- 
dung des Porto bezogen werden. 

Wien, im November 1888. 

Der Verwaltungsrath. 


(2700) 


II. Niehtamtl, Bekanntmachungen. 


Die beste Badeeinrichtung ist ein Badestuhl 
von L. Weyl, Berlin W. 41. Preislisten gratis, 
Francozusendung. Abzahlung, Probezusendumg. 


I 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
Normal- und Secundär = Eisenbahnen, 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen;: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstloke, Neu: Hartiguss- 
Berzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises. 


Hartgussweichen und Weichen mit Stahlzungen 
in jeglicher Construction für dıe verschiedensten und neuesten Strassen- 
bahn - Schienensysteme nach vorhandenen zahlreichen Modellen. 


Hartgussräder nach mehr als 500 Modellen. fertige Achsen mit Rädern 
und Lagern. — Hartguss-Bremsktötze, Signalglocken, Perronglocken etc. s 
Ferner: Krahne, feststehende, fahrbare und transportable, hydraulische Hebe- 
zeuge und ganze hydraulische Krahnanlagen, hydraulische Spills, selbstthätige 
Kipp-Vorrichtung (System Rohde & Schmitz) etc. 
SERIE EN FETE EIEETEN ZINFEEREEN 
Deutscher Offizier-Verein, Berlin NW., Neustädtische Kirchstr. 4/5 
weist Behörden, Grossgrundbesitzern, Industriellen etc. tüchtige u. gut empfohlene, 
ehemals active Offiziere für Vertrauensstellungen, wie Gutsverwaltung, Oberaufsicht 
über Etablissements, Bureaux oder Arbeitsplätze, Buch- u. Kassenführung, für Ge- 
schäfts- oder Privatcorrespondenzen. Stellen der Selbstverwaltung u. s. w. unent- 
geltlich nach. Gefl. Offerten an das Anstellungs-Bureau des Vereins. 


Soeben neu erschienen: 


Sicherungswerke im Eisenbahn-Betriebe, 


Beschreibung und Anleitung zum Gebrauche der 
Electrischen Telegraphen, Läutewerke, Contact-Apparate, 
bBlockeinrichtungen, Signal- und Weichenstellwerke. 


Bearbeitet von 
i E. Schubert, 
Betriebsinspector, Vorsteher der Bauinspection Sorau. 


Mit einer Tafel und 173 Text-Abbildungen. 
Preis: Mark 1,80. 
J3. F. Bergmann, Verlagsbuchhandlung, Wieshaden. 
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Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Mannheim 


liefert als langjährige Specialität: 


KMrahnen und Hebevorrichtungen jeder Art 


Materialprüfungsmaschinen 


mit Schreibapparat 
(D. R.-P. 16960.) 


Dampfkrahnen, Hydraulische Krahnen, Handkrahnen. 


für Hand-, Dampf- und hydraulischen Betrieb, den neuesten 
Anforderungen entsprechend. (D.R.-P.40708. D.R.-P.30391.) 


BE WAAGEN jeder Construction und Tragkraft mit 
und ohne selbstthätigen Billetdruckapparat (D. R.-P. 1535), 


Transportable 


Bockkrahnen, Laufkrahnen, Waggonkrahnen, 
Patent-Sicherheits-Aufzüge 


Speise-Aufzüge. 


mit und ohne Geleisunterbrechung. 


Waggonwaagen, Gepäckzeigerwaagen, 
ocomotiv-Controllwaagen. 


Rootsgebläse, 
Feldschmieden, Schmiedeherde. 


4 Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Veranty;ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 15). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahrn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beutbstrasse 8, 
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"Die Zeitung erscheint 


IE RAN, 


lag 


Zeitung des 


18860 


Privat-Inscrate 
und 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: = nn 


eins 


Beilagen zur Zeitung 
sind direct 


4, Bei Bezug’ durch die Post (innerhalb des Deutsch a 2 an die Buch- und Steindruckerei von H. $. HEIL “ 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- kit N (Beuthstrasse 8, SW.) en EAN 
andlungwvierteljährlih. . 2 2... = N, = 
n 2 EN: Insertionspreig 


r. jur. W. Koch, 
Berlin W., Lendgrafen-Strasse !S. 


iR 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 174 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
e —— Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
S a , Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch d 
N‘ . Zur Pos (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 


Exemplaren sind ausserdem 6 Märk zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin S., Ritterstr. 86 


Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen. 


ED Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 
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Berlin, den 17. November 1888. 


Inhalc: 


Die Sequestration der Rumä- 
nischen Linie der Lemboerg- 
Czernowitz-Jassy Eisenbahn. 

Beförderung fertiger Patronen 
auf Eisenbahnen. 

Betriebserleichterung bezüglich 
der Vakuumbremse. 

Verweigerung der Konzession 
für die projektirte Linie Nagy» 
Becskerek-Pancsova. 


Eisenbahnausstellung in Wien. 
XI. Pläne, Karten, Bücher u. s.w. 
— Schlussbetrachtung. 
Vereins-Mittheilungen. 
Rundschreiben. 
Berichtigung. 
Aus Oesterreich-Ungarn: 
Eine überflüssige Interpellation. 
Vermehrung des Babnparkes der 
Oesterreichischen Staatsb. 
Verstaatlichung. der I. Ungar.- 
Galizischen und der Ungar. 
-- Westbahn. 
Verstaatlichung Ungar, Eisenb, 


Oesterreich und Ungarn. 
Getreideverschiffung aus Ungarn 


Tarifarische Massregel zwischen |: 


Amerikanische Car Trusts. 
Entscheidungen des Reichs- 
Versicherungsamtes: 
Arbeitsunfähigkeit infolge Ver- 
lustes des einen Beins. 
Abmessung der Rente von nur 
50 pCt. Invalidität bei einer 
Fussverrenkung. 
Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Berichtigungen. 
2. Eröffnung von Stationen, 
3. Güterverkehr. 
4, Verdingungen. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


nach Deutschland und der 
Maistransport. 
Betriebseinnahmen im und inkl. 
September d., J. 
Bahneröffnungen im August und 
September d J. 
Mühlkreis-Eisenbahn. 
Kohlenrefaktie der Nordbahn. 
Konstituirende Generalversam m- 
lung der Lokalbahn Warasdin- 
Golubovee am 18. Oktober d.J. 
Die Kartelle, ihre Voraussetzung 
und ihre Bedeutung. 
Börsenbericht. 


Die Eisenbahnausstellung in Wien. 


I. 
Pläne, Karten, Bücher u. s. w. — Schlussbetrachtung. 

Entsprechend dem von Anfang an festgestellten Programm 
wurde die Gewerbeausstellung, deren integrirenden Bestand- 
theil die Eisenbahnausstellung bildete, am 1. November |. J. 
geschlossen. Das lebhafte Interesse, welches ihr aus allen 
. Schichten der Bevölkerung entgegengebracht wurde, vermin- 
derte sich nicht mit der Däuer derselben; es blieb bis zum 
letzten Augenblick ein überaus reges und wendete sich auch 
in hohem Grade der Eisenbahnausstellung zu. Thatsächlich 
verdiente diese letztere auch die allgemeine Theilnahme, denn 
sie bildete eine ziemlich ausführliche Geschichte der Oester- 
reichischen Eisenbahnen, ihrer Entwickelung und Ausbildung. 
Wir haben in unseren Berichten. versucht, diesen ‚Charakter 
der Ausstellung entsprechend: hervorzuheben und dieselben 
wären nicht vollständig, soweit das Wort überhaupt Anwen- 
dung finden kann, wenn wir nicht schliesslich der zahireichen 
Pläne, Karten u. s. w., sowie. der exponirten Eisenbahnlitteratur 
in Kürze gedenken wollten. wi 

Die K. K. Staatsbahnen hatten einen Plan ihrer Fett- 
gasanstalten am Westbahnhofe und am Franz Joset- 
bahnhof in Wien ausgestellt. Beide Anstalten sind nach dem 
System Pintsch erbaut und eingerichtet. Sie besitzen eine 


 Produktions- und Kompressionsfähigkeit von 200 m? in zehn 


Stunden. Die Anstalt am Westbahnhofe wurde im Jahre 1880, 
ene am Franz Josefbahnhofe im Jahre 1887 errichtet. Die 
’roduktion der ersteren hat beständig zugenommen und in 
gleichem Masse verringerten sich die Kosten eines Kubik- 
meters Fettgas, welche sich gegenwärtig, ausschliesslich der 
Amortisation und der Centralverwaltung, auf 254 kr. belaufen; 
allerdings stellt sich der Nettopreis des konsumirten Kubik- 

meters Fettgas wegen der Komprimirungsverluste um 5 bis 

6 pCt. höher. Ein Seitenstück zu diesem Plane bildet jener 

der elektrischen Beleuchtung des Westbahn- 

hofesin Wien. Dieselbe ist eine Kombination von Bogen- 


 lampen und Glühlichtlampen. Mit den ersteren werden die | 


Halle und ein Theil des anstossenden Bahnhofes, sowie dia 
Bahnhofsvorplätze und die Vestibules, mit den letztereu die 
Wartesäle, Büreaus und sämmtliche Maripulationsräume be- 
leuchtet. Die Zahl der Bogenlampen beträgt 36, jene der Glüh- 
Beben a Die Gesammtkosten der Anlage belaufen sich auf 
65 000 Hl, 

In einer Reihe von Plänen wurden die Hotelanlagen 
der K.K. Staatsbahnen und der Südbahn vorgeführt; und zwar 
das Hotel Kaiserin Elisabeth in Zell am See, bezw. da: 
Hotel auf der Höhe des Semmerings und die Hotelanlage 
inAbbazia. Die Punkte, auf welchen diese Hotels, die zum 
Theil mit reizend gelegenen Villen umgeben sind, sich erheben, 
zählen zu den landschaftlich schönsten an Oesterreichischen 
Eisenbahnen. Die Südbahn hat übrigens auch das Hotel in 
Toblach errichtet, in welchem Kaiser Friedrich III. einige Zeit 
wohnte, bevor er nach San Remo sich begab, und auf den 
Bau des Hotels Gröbner in Gossensass eine bedeutende Inge 
renz ausgeübt. Dass diese Anlagen zur Hebung der Frequen; 
der betreffenden Orte wesentlich beitragen, kann nicht be 
zweifelt werden. 

Eine sehr interessante vergleichende Darstellung ihre‘ 
Stationen von Wien bis Gloggnitz hatte die Südbahn exponir! ; 
sie zeigte in deutlicher Weise, in welchem Masse sich der Ver 
kehr seit 1848 entwickelt hat und wie diese Steigerung de 

ründlichste Umstaltung und Erweiterung der wichtigeren Bahn. 
höfe zur Folge hatte. Aui die Sicherungsanlagen in einzelnen 
dieser Stationen haben wir bereits an geeigneter Stelle au.- 
merksam gemacht. Auch die „Semmeringbahn“ war durch Da: - 
stellungen ihrer hervorragenden Bauten durch Uebersichts 
karten und Längenprofile vertreten; desgleichen die elektrische 

Bahn von Mödling in die „Hinterbrühl“, 
Die Oesterreichische Nordwestbahn und dieSüdnorddeutschr 


Verbindungsbahn hatten graphische Darstellunge: 
exponirt, welche eine erschöpfendere Besprechung verlangt: :: 
würden, als wir sie in diesen Berichten zu bieten vermögsc. 
Es sind nämlich hierbei verschiedene Methoden zur Anwendun , 
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gekommen; so basirt die graphische Darstellung des Personen- 
verkehrs auf der Form der graphischen Fahrordnungen, jene 
des Frachtenverkehrs auf der Form der Längenprofile. Eine 
andere Art der graphischen Darstellung des letzterwähnten 
Verkehres zeigt eine aus Situation und Längenprofilen kom- 
binirte Form und zugleich eine ganz neuartige Methode zur 
Bestimmung der Instradirungen. In ähnlicher Weise ist der 
Kohlenverkehr der genannten Bahnen im Jahre 1887 graphisch 
dargestellt. Sehr beachtenswerth waren die Graphikons des 
Elbeverkehrs nach und von den Umschlagplätzen Aussig, 
Tetschen/Bodenbach und Dresden-Elbkai in dem Zeitraume von 
1884 bis 1886; die hier zur Anwendung gebrachte Methode ist 
jene der Darstellung der Bewegung grosser Massen über weite 
Gebiete unter Annahme eines grossen Massstabes bei verhältnıss- 
mässig sehr beschränktem Raume, 


Von den zahlreichen Albums, welche wir auf der Aus- 


stellung zu besichtigen Gelegenheit hatten, sind namentlich. 


jene aus der Bauzeit derSemmeringbahn, derBrenner- 
ar und Pusterthalbahn und jene mit Ansichten aus 
der Hochwasserkatastrophe auf den beiden letzt- 
genannten Bahnen im Jahre 1882 zu erwähnen. Ein Blick auf 
diese Photographien liess den Beschauer ahnen, welche gross- 
artige und gefahrvolle Arbeit hier zu bewältigen war, und sie 
rang ihm ohne Zweifel die vollste Bewunderung ab für die 
Fortschritte der Eisenbahnbautechnik und für die Tüchtigkeit 
und Unerschrockenheit der Ingenieure, welche gegen das furcht- 
bare und gewaltige Element siegreich kämpften und von denen 
so mancher sich in treuer Ausübung seiner Pflicht. den Keim 
zum Siechthume oder selbst zum frühzeitigen Tode holte. 


Ein Album von hervorragend geschichtlicher Bedeutung 
bildet das Album der Semmering-Preislokomo- 
tive aus dem Jahre 1851. Bei den Preisweitfahrten auf 
der Strecke Payerbach - Eichberg der Semmeringbahn kon- 
kurrirten 4 Lokomotiven: Bavaria, Neustadt, Vindo- 
bona und Seraing. („Serraine“ im Artikel VI, Nr. 67 d. Ztg. 


ist ein Druckfehler; ebenso das Wort „Rangirmaterialien“ in , 


Nr. 83 S. 775, 2. Spalte, vorletzter Abschnitt, 4. Zeile, welches 
„Kanzleimaterialien“ ]lauten soll.) Bavaria erhielt 
den ersten Preis. Diese Lokomotive, von Maffei in München 
erbaut, hatte 8 Räder, von denen die vorderen 4 an einem dreh- 
baren Gestelle und die rückwärtigen 4 am festen Rahmen an- 
gebracht waren. Die hintere Achse des Gestelles war mit der 
vorderen des Rahmens und die rückwärtige in diesem mit der 
vorderen des Tenders durch Ketten ohne Ende gekuppelt. Es 
war das ganze Gewicht der Lokomotive und jenes des Tenders 
für die Adhäsion nutzbar gemacht. Die Lokomotive Bavaria 


beförderte auf der Steigung von ar = 25 %, eine Bruttolast 


von 172,69 t mit der Geschwindigkeit von 17,63 km in der 
Stunde; die derzeitigen Semmeringlokomotiven, die sog. Acht- 
kuppler sind unter Zugrundelegung der Bedingung konstruirt, 
dass sie mit einer Geschwindigkeit von 15,17 km in der Stunde 


eine Bruttolast von 200 t auf Steigungen von r und in Bogen 


von 180 m Halbmesser, wie solche thatsächlich am Semmering 
vorkommen, fortzuschaffen imstande sind, Die grosse Lei- 
stungsfähigkeit der Bavaria beruhte auf der Anwendung der 
Kettenkuppelung; aber gerade diese Art der Kuppelung erwies 
sich sehr bald alsein empfindlicher Nachtheil der Konstruktion, 
so dass auch die Preislokomotive nur kurze Zeit im Dienste 
stand und durch die von uns schon erwähnte „Engerthloko- 
motive“ ersetzt werden musste. 

Es ist begreiflich, dass bei einer so eigenartigen Ent- 
wickelung des Eisenbahnwesens, wie sie durch die Bodenge- 
staltung und die politischen Verhältnisse in Oesterreich be- 
dingt wurde, die litterarische Thätigkeit auf dem Gebiete des- 
selben in besonderem Grade Anregung fand, Wenn man auch 
nur flüchtig die stattliche Zahl der Bücher und Zeitschriften 
musterte, welche die bedeutenderen Oesterreichischen Verlags- 
buchhandlungen exponirt hatten, so erkannte man sofort, dass 
auch die einheimischen Fachschriftsteller und die einheimischen 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. 4217 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Portofreiheit in Vereins - Angelegenheiten 
(abgesandt am 13. d. Mts.). 

Nr. 4235 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Sequestrirung der Rumänischen Linien der 
Lemberg-Ozernowitz-Jassy Eisenbahn (abgesandt am 13. d. Mts.). 


Verleger sich ein bleibendes Verdienst um die Eisenbahn- 
litteratur erworben haben. Die zahlreichsten Publikationen 
sind ohne Zweifel aus dem Verlage von Spielhagen & 
Schurich bezw. Lehmann & Wentzel hervorgegangen; 
ihm zunächst steht Hartleben, welcher vor wenigen Jahren 
eine „Eisenbahnbibliothek“ ins Leben gerufen hat; Waldheim 
befasst sich vorwiegend mit Werken, welche eine gediegene 
lithographische Ana ne verlangen, während Hölder,  so- 
wie Gerold nur vereinzelt Werke über Eisenbahnwesen ver- 
legen. Des Interesses halber sei erwähnt, dass Winkler’s Vor- 
träge über Brückenbau seinerzeit in Gerold’s Verlag erschienen 
sind. Autoren wollen wir keine erwähnen, um nicht vielleicht 
ungerecht zu erscheinen, Era ER 

Zum Schlusse unserer Berichte sei uns noch eine kurze 
Betrachtung gestattet, zu welcher wir durch Bemerkungen in 
Fachkreisen anlässlich der Besprechung der Eisenbahnaus- 
stellung angeregt wurden. Es ist nämlich darauf hingewiesen 
worden, dass der reiche Schatz, welchen diese Ausstellung ge- 
borgen hat, nicht wieder in alle Winde zerstreut, sondern zur 
Grundlage eines Eisenbahnmuseums erwählt werden 
sollte. Diese Idee verdient die vollste Beachtung. Es wäre 
jedoch zu erwägen, dass der Charakter der Eisenbahnaus- 
stellung in Wien ein überwiegend historischer war und dass, in 
diesem Sinne allein ausgeführt, ein Eisenbahnmuseum nur einen 
einseitigen Charakter erhalten und daher schliesslich eines all- 
gemeineren Interesses entbehren würde. ER ; 

Man wird sich erinnern, dass im vergangenen Jahre in 
Budapest eine Ausstellung stattfand, deren Zweck es war, 
die heimische Industrie für Eisenbahnbedarfsartikel dadurch 
zu weiterer Entwickelung anzuregen und ihr dadurch die 
Wege für den ferneren Fortschritt zu weisen, dass man die 
Artikel, welche in Ungarn erzeugt werden, jenen gegenüber- 
stellte, welche von dem Auslande bezogen werden aüsssn, weil 
die heimische Industrie sich von ihrer Produktion ferne hält. 
— Einen ganz anderen Zweck verfolgte wieder die Eisenbahn- 
ausstellung in Paris; sie gab den Erfindern auf dem Gebiete 
des Eisenbahnwesens ein Rendez-vous, sie führte die neuesten 
Konstruktionen, die jüngsten Fortschritte der Eisenbahntechnik 
vor Augen, gleichviel ob dieselben schon erprobt waren oder 
nur auf dem Papiere oder als Modell existirten. 

Ein Eisenbahnmuseum sollte unserer Meinung nach 
diese drei Zwecke in sich vereinigen, wie sie auf den drei Aus- 
stellungen sich darlegten: es soll uns die Geschichte der 
Eisenbahnen vor Augen führen, es soll der heimischen In- 
dustrie dienen und es sollden Konstrukteuren und 
Erfindern die Möglichkeit bieten, mit ihren Ideen vor Fach- 
leuten hintreten zu können, ohne hierbei steten Schwierigkeiten 
zu begegnen. Nur ein solches Museum wird sich lebensfähig, 
fruchtbar und befruchtend erweisen. Es würde keine weiteren 
materiellen Opfer erfordern, als jene, welche für seine Errich- 
tung dargebracht werden müssen, denn die Beträge für die 
Platzmiethe und die Eintrittsgelder würden gewiss die Erhal- 
tungs- und Betriebskosten ersetzen und vielleicht selbst zur 
Amortisation der Anlagekosten hinreichen. Ueber den Nutzen 
eines solchen Museums für die weitere Ausbildung des Eisen- 
bahnwesens brauchen wir wohl nichts besonderes zu sagen. Die 
Gesammtheit würde ihn sehr bald in gleicher Weise fühlen 
wie der Einzelne er 

Die Idee, der Jubiläums-Gewerbeausstellung eine Eisen- 
bahnausstellung zu inkorporiren, war in jeder Beziehung eine 

lückliche und dankenswerthe; ihre Durchführung hat den 

ahnverwaltungen manche Opfer auferlegt, hat viel Mühe und 
Arbeit, geistige und körperliche Anstrengung gefordert, eine 
walten Summe von geistiger Thätigkeit lag hier in engem 

aume aufgespeichert — es wäre zu bedauern, wenn alle diese 
Pläne und Karten, Modelle und Probestücke, alle diese Tabellen 
und Graphikons nunmehr, nachdem die Thore der Rotunde ge- 
schlossen, in Archive und Kästen zu todesähnlichem Schlafe 
zurückwandern sollten, um vielleicht erst dann wieder, wenn 
eine „passende Gelegenheit“ sich darbietet, auf einige rasch 
ne Momente zu befruchtendem Leben erweckt zu 
werden! : 


Nr, 4285 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Verbot der Ein- und Durchfuhr von 


‚Schweinefleisch u. 5. w. in bezw. durch Holland (abgesandt am 


13. d. Mts.), 

Nr. 4286 vom 10. d, Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend den Schluss der Jagd in Belgien (abgesandt 
am 13. d. Mts.), 


Berichtigung. Das in Nr. 89 S. 836 aufgeführte Rund- 
schreiben Nr. 5258 vom 8. d. Mts. trägt die Nummer 4258. 
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Aus Öesterreich-Ungarn. 
Eine überflüssige Interpellation. 


Mit Beziehung auf die (in Nr. 88 S. 822 d. Ztg. enthaltene) 
Vorlage, betreffend den Antheil des Staates an dem Gewinne 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, wurde wegen der Frachtsätze 
für solche Relationen, welche über die der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn gehörige Lokalbahn Mährisch- Weisskirchen-Wsetin 
bestimmt werden, deshalb interpellirt, um daraus eine angeb- 
liche Schädigung des Antheiles der Staatsverwaltung herzu- 
leiten. Unter obiger Ueberschrift wird halbamtlich diese Inter- 
pellation nicht ohne spitze Bemerkungen über die Anmassun 
mancher Abgeordneten, welche dem Bahnwesen ganz frem 
sind, sich doch als Kenner desselben geriren, in einer Ant- 
wort zurückgewiesen, welcher wir nur folgende sachliche Be- 
merkungen entnehmen: Ein Abgeordneter sollte wohl wissen, 
dass für jede Erstellung von Frachtsätzen, gleichwie bei der 
Abfassung von Antheilstabellen die Genehmigung der betreffen- 
den Eisenbahnbehörden eingeholt werden muss und dass daher 
diese in der Lage sein müssen, über die Art der Abrechnung 
zwischen verschiedenen Linien einer und derselben Unter- 
nehmung ebenso Aufschluss zu geben, wie über jene zwischen 
verschiedenen Bahnen irgend eines Verkehrsverbandes. Der 
Interpellant muss darüber im Klaren sein, dass bei der Ver- 
theilung und Abrechnung von Transportergebnissen nicht die 
Einnahmen allein massgebend sind, sondern dass dabei auch 
die Betriebsauslagen eine en Rolle spielen. Diesem 
Abgeordneten — wenn er schon der bewährten Loyalität der 
Nordbahnleitung nicht Gerechtigkeit widerfahren lassen will — 
“wird wohl doch noch in Erinnerung sein, dass das aus einer so 
erschöpfenden parlamentarischen Diskussion hervorgegangene 
Konzessionsgesetz für die Nordbahn bezüglich der Art und 
Weise der Eruirung der Erträgnisse und des Reingewinnes sehr 
detaillirte und minutiöse Bestimmungen enthält, welche alle 
‘ Versuche von „Verrechnungskünsten“ von vornherein aus- 
schliessen. Er hat mithin eine Frage gestellt, die, mit Aus- 
nahme des einzigen Punktes, welcher die Vorlage der Antheils- 
' tabellen an den Eisenbahnausschuss fordert, eigentlich über- 
Hüssig war, weil die Antwort darauf schon durch die be- 
stehenden Vorschriften angegeben ist und einfach dahin lauten 
kann: „Tarifsätze und Antheilstabellen der Nordbahn können 
Rleich wie jene aller anderen Bahnen einerseits nur auf Basis 
er vorhandenen Betriebsfaktoren festgestellt sein und anderer- 
seits muss für diese, sowie für alle ähnlichen Festsetzungen 
vor ihrer praktischen Anwendung die staatliche Genehmigung 
eingeholt werden.“ 


% 


Vermehrung des Bahnparkes der Oesterreichischen Staats- 
balınen. 


- ‚Ueber die diesbezügliche Regierungsvorlage (siehe Nr. 88 
S. 892 d. Ztg.) fand bereits im Eisenbahnausschusse des Oester- 
reichischen Abgeordnetenhauses die Verhandlung statt, aus 
welcher wir die zugleich alle vorgebrachten Einwendungen 
dagegen beseitigende Rede des Handelsministers entnehmen: 
Es ist richtig, dass sich im Staatsbahnnetze Linien mit grösserer 
und geringerer Frequenz befinden. Das Gleiche ist aber auch 
bei den. Bahnen der Fall, die zum Vergleiche herbeigezogen 
wurden, z. B. bei der Südbahn. Aber noch ein anderes Ver- 
leichsmoment trifft zu. Heute ist der Stand der Ausrüstung 
es Staatsbahnnetzes mit Fahrbetriebsmitteln ungünstiger, als 
im Jahre 1884, daher die Nothwendigkeit einer Vermehrung 
ewiss begründet. Bezüglich der Anspielung auf die hohen 
osten der Verstaatlichung bemerkt der Minister, dass gerade 
die Elisabeth- und Franz Josefbahn zu den bestausgestatteten 
des heutigen Staatsbahnnetzes gehört baben. Der bisherige 
Zustand, wonach Staatsbahnen sich im Betriebe von Privat- 
gesellschaften befanden, war eine Ancmalie, für deren Beseiti- 
gung übrigens auch betriebsökonomische Rücksichten mass- 
ebend waren. Ersparnisse werden mindestens bei den Oentral- 
N waltunsckosten zu machen sein. Die Kosten der Fahrpark- 
vermehrung seien keine Betriebsauslage, sondern eine Investition, 
welche sachgemäss auf mehrere Jahre zu vertheilen ist. So 
wurde im Jahre 1886 vorgegangen, so gehen die Privatbahnen 
vor, wenn sie kein offenes Baukonto haben. Abgesehen davon 
wird auch ein kleiner finanzieller Vortheil erreicht bei dem 
Zinsfusse von nur 4%, pCt. für die schwebende Schuld. Eine 
Einstellung der Kosten, welche für diese und die vorher- 
egangene ea fast 10 Millionen betragen, in 
as Budget würde ein unrichtiges Bild der finanziellen Ergeb- 
nisse des Staatsbetriebes, wie sie sich in den letzten Jahren 
estaltet haben, hervorrufen, die finanzielle 
Rekktslötricbes würde dadurch in ein ganz unrichtiges Licht 
gestellt. Der Minister bespricht sodann die vorgebrachten Ein- 
wendungen gegen den Text der Regierungsvorlage. > 
Dieselbe wurde vom Ausschuss mit der Modifikation an- 
genommen, dass Art. 1 wie folgt zu lauten hat: j 
„Zur Anschaffung von Fahrbetriebsmitteln (Lokomotiven 
sammt Tendern und Ew 


reichen aus, um die Prioritäten zu verzinsen und zu tilgen und 


agen) für die Staatsbahnen wird die | Zahl 
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| Summe von 4625000 fl. bewilligt. Von dieser Summe wird der 
Betrag von 927750 fl. in den Staatsvoranschlag für das Jahr 
1869 eingestellt. Der Rest von 3697250 fl. ist derart zu be- 
schaffen, dass das benöthigte Kapital mit höchstens fünf vom 
Hundert verzinst und mittelst vier Jahresraten vom Jahre 1890 
an getilgt wird.“ 


Verstaatlichung der I. Ungarisch-Galizischen und der 
Ungarischen Westbahn. 


Die Direktion der erstgenannten Bahn hat hierüber beiden 
Regierungen ein Memorandum überreicht, welches von densel- 
ben als Grundlage für die diesfalls bevorstehenden Verhand- 
lungen angenommen wurde. Diese Vorschläge gipfeln darin, 
die beiden Regierungen mögen mit der Gesellschatt ein Ver- 
staatlichungsübereinkommen von der Art abschliessen, wie es 
zwischen der Ungarischen Regierung und der Alföldbahn be- 
steht. Jede der beiden Regierungen soll den Betrieb der auf 
ihrem Gebiete liegenden Linie führen, die Rechnungslegung 
an die Gesellschaft soll entfallen. wogegen jede Regierung ihren 
bisherigen jährlichen Garautiebetrag zur Verzinsung der Prio- 
ritäten und der Aktien an die Gesellschaft bezahlt. Zugleich 
übernimmt es die Staatskasse, die Koupons der Prioritäten und 
Aktien selbst einzulösen, so dass jede Funktion der Gesellschaft 
hierbei entfällt. Der Verwaltungsrath soll gleichwohl fort- 
bestehen, da die Gesellschaft formell weiter besteht und der 
Staat erst dann in das unbedingte Eigenthumsrecht an den 
Eisenbahnlinien tritt, wenn sämmtliche Aktien getilgt sind. 
Die von den beiden Regierungen zu leistenden Annuitäten 


auch den Aktionären die bisherige Jahresrente und Amortisa- 
tion zu gewähren. 


Verstaatlichung Ungarischer Eisenbahnen. 


Die „Zeitschr. f. Eisenb. u. Dampfschifff.“ meldet, dass 
die Uebernahme der Ungarisch-Galizischen Eisenbahn in Staats- 
betrieb bereits vom 1. Januar ab erfolgen werde, während be- 
züglich der Ungarischen Westbahn hierfür ein späterer Zeit- 
punkt in Aussicht genommen sei, da die behufs Trennung der 
Betriebsführung Grderlichen baulichen Anlagen noch einige 
Monate in Anspruch nehmen. 


Die Sequestration der Rumänischen Linie der Lemberg-Czer- 
nowitz-Jassy Eisenbahn. 


Die zwischen dem Generaldirektor der Rumänischen 
Staatsbahnen Herrn Du ka und der Oesterreichisch- Ungarischen 
Regierung in Wien gepflogenen Besprechungen haben zu dem Re- 
sultate geführt, dass die Regelung aller Fragen, welche infolge 
der Uebernahme der Rumänischen Linien der Lemberg-Czerno- 
witz-Jassy Eisenbahngesellschaft in den Staatsbetrieb einer Neu- 
ordnung bedürfen, im Wege eines Zusatzprotokolles zur Kon- 
vention vom 21. Februar 1881, die auf zehn Jahre abgeschlossen 
wurde, zu erfolgen habe, welches Zusatzprotokoll als integrirender 
Bestandtheil der erwähnten Konvention angesehen werden und 
demnach bis 21. Februar 1891 Gültigkeit besitzen soll. Die 
Rumänische Regierung ist derzeit mit der Ausarbeitung der 
Instruktionen für den Abschluss dieses Zusatzprotokolles an 
Herrn Duka beschäftigt, der sich zu diesem Behufe demnächst 
neuerlich nach Wien begeben wird. 

Bezüglich der gerüchtweisen Sequestration der Oester- 
reichischen Linien dieser Bahn hat sich jedoch die Erwägung 
geltend gemacht, dass es mit Rücksicht auf die bevorstehende 
Betriebsübernahme der Ungarisch - Galizischen Eisenbahn und 
der Ungarischen Westbahn für den Organismus der Oesterrei- 
chischen Staatsbahnen zweckmässiger wäre, die Betriebsüber- 
nahme der Lemberg-Czernowitzer Eisenbahn noch für eine kurze 
Zeit hinauszuschieben. 


Beförderung fertiger Patronen auf Eisenbahnen. 

Die hierüber sowohl im „Oesterreichischen Reichs-Gesetz- 
blatt“ als im „Verordnungsblatt f. Eisenb. u. Schifff.“ No. 128 
d. J. erschienene Verordnung hat zufolge des dieselbe beglei- 
tenden Handelsministerialerlasses an die Bahnverwaltungen 
den Zweck, die Schrotenpatronen aus kombinirtem Hülsen- 
materiale, sowie schon früher bezüglich der Zulassung zum 
Posttransporte nunmehr auch auf Grund der vom technisch- 
administrativen Militärkomitee diesfalls vorgenommenen Ver- 
suche von den strengeren Bestimmungen der Verordnung vom 
1. Juli 1880 „Reichs-Gesetzblatt“ Nr. 79 in gleicher Weise aus- 
zunehmen, wie dies bereits für fertige Metallpatronen, d. i. Pa- 
tronen mit ausschliesslich aus Metall erzeugten Hülsen, zuge- 
standen worden ist. Die geschäftstührende Verwaltung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnen wurde von dieser Verordnung 
seitens des Handelsministeriums in Kenntniss gesetzt. 


Betriebserleichterung bezüglich der Vakuumbremse. 

Die K. K. Generalinspektion hat der Oesterreichischen 
Nordwestbahn gestattet, dass bei den mit Vakuumbremsen voll- 
ständig ausgerüsteten Zügen der normal betriebenen Linien die 

der besetzten Spindelbremsen unter der Bedingung auf 
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‚las für Lastzüge bestehende Bremsverhältniss herabgemindert 
werden dürfe, dass hierdurch die Bequemlichkeit und Sicher- 
heit der Reisenden nicht beeinträchtigt wird, weshalb die An- 
zahl der von einem Kondukteur zu überwachenden Wagen an- 
vemessen zu begrenzen ist. Im Falle des plötzlichen Untaug- 
iichwerdens der Vakuumbremse während der Fahrt darf 
insolange blos eine Lastzugsgeschwindigkeit angewendet wer- 
den, bis nicht die dem Bremsennormale für Personenzüge ent- 
sprechende Anzahl von Spindelbremsen besetzt ist. 


Verweigerung der Konzession für die projektirte Linie 
Nagy:-Becskerek-Pancsova. 

Diese Konzessionirung wurde der Gesellschaft der Toron- 
taler Lokalbahnen vom Kommunikationsminister insolange ver- 
weigert, bis die Ueberbrückung der Theiss und die von der 
' Nagy-Becskerek - Nagy-Kikindaer Bahngesellschaft zu gewäh- 
rende Peage gesichert sein wird. Die Schritte zur früheren 
Ermöglichung dieser Konzession wurden nun eingeleitet. 


Tarifarische Massregel zwischen Oesterreich und Ungarn. 


Ueber höheren Auftrag beschäftigen sich die Bahnver- 
waltungen mit der Reduktion der Getreidetarife, wodurch die 
böhmischen, Mährischen und Schlesischen Müller gegen die 
Budapester Mühlenkonkurrenz geschützt werden sollen. Die 
ÖOesterreichischen Bahnen haben ferner für den Transport des 
in Fiume raffinirten Petroleums ausserordentlich billige Fracht- 
sätze erstellt, wodurch einerseits die Galizische Petroleum- 
Pay nköion und andererseits die in der Nähe von Wien befind- 
ichen Raffinerien geschädigt werden. — Da nun bei jedem 
Metercentner, welchen Ungarn an Mehrabsatz in der ÖOester- 
reichischen Reichshälfte erzielt, nicht nur eine Schädigung der 
genannten Industrie, sondern auch eine Verkürzung des Oester- 
reichischen Finanzärars und die Verzehrungssteuer, welche in 
dem Produktionsorte eingehoben wird, eintritt, so sollen dem- 
nächst schon wirksame Massregeln ergriffen werden, um der 
Ueberfluthung der Oesterreichischen Märkte mit Fiumaner Pe- 
troleum entgegenzutreten. 


Getreideverschiffung aus Ungarn nach Deutschland 
und der Maistransport. ; 


Die Getreidetransporte von zumeist unterhalb Budapest 
gelegenen Stationen der Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschatt 
betrugen während der diesjährigen Getreidecampagne bis Mitte 
Oktober bei Ausladung der Schiffe in Passau bereits die 
Beladung von 1864 Wagen, während zahlreiche Schiffe für 
Bayerische Rechnung theils beladen auf der Bergfahrt, theils 
in Verladung begriffen sind und ausserdem noch grosse Mengen 
tür diese Relation bestimmten Getreides zur Abfuhr. bereit 
liegen, so zwar, dass im Falle eines günstigen Wasserstandes 
die Anzahl der bis zum Schlusse der Schifffahrt noch zu be- 
wältigenden ausständigen Ladungen auf mindestens 1000 Wagen 
geschätzt werden kann. 

Die Direktion der Ungarischen Staatsbahnen gibt bekannt, 
dass infolge Genehmigung des Kommunikationsministeriums 
‚die auf ihren Linien zur Aufgabe gelangenden Maissendungen, 
welche aus gerebeltem und in Säcke getülltem Mais bestehen, 
bis Ende Januar 1889 nicht in der Reihenfolge mit anderen 
Getreidesorten, sondern ausser der Tour abtransportirt werden. 


Betriebseinnahmen im und inklusive September d. J. 


Im Monat September d. J. wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 7624568 Personen und 
6986 865 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 26203853 fl. erzielt, d. i. für 1km 1058 fl. Im gleichen 
Monat 1887 betrug die Gesammteinnahme bei einem Verkehr 
von 7161324 Personen und 6148 922 t Güter 24 297 915 fl., oder 
iür 1 km 1032 fl. daher resultirt für den Monat September 
1888 eine Vermehrung der kilometrischen Einnahmen um 9,5 pCt. 
Die auf den Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen in den 
ersten neun Monaten 1888 erzielten Transporteinnahmen be- 
ziffern sich auf 191029043 fl., im gleichen Zeitraume des Vor- 
jahres auf 179757439 fl. Da die durchschnittliche Gesammt- 
länge des ÖOesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnnetzes für 
lie eben genannte Zeitperiode des laufenden Jahres 24474 km, 
tür den gleichen Zeitraum des Vorjahres dagegen 23194 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme für 1 km 
für die ersten neun Monate 1888 auf 7805 fl. gegen 7750 fl. im 
Vorjahre, d.i. um 55 fl. günstiger, oder, auf das Jahr berechnet, 
tür 1888 auf 10407 fl. gegen 10333 fl. im Vorjahre, d.i. um 
74 fl, mithin um 0,7 pCt. günstiger. 


Bahneröffnungen im August und September d. J. 

Am 16. August wurde die 16,3 km lange Lokalbahn 
Alt:Ofen-Szt. Endre der Budapester Strassenbahngesell- 
schaft und am 22. August: die 66 km lange Schmalspurstrecke 
Mostar-Rama (Ostrozac) der Bosnisch - Hercegovinischen 
Staatsbahn dem Betriebe übergeben. 
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Desgleichen im September und zwar: El 

am 6. September die 9,3 km lange Lokalbahn Enzers- 
dorf bei Staatz-Poysdorf und am 10. September die 
25 km lange Lokalbahn Felegyhäza-Csongrad der 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft; 2 

am 25. September die 9,5 km lange Lokalbahn Kesz- 
thely-Balaton-Szt. György. N 5 ? 


Mühlkreis-Eisenbahn. 
Zu den in Nr. 84 8. 788 d. Zi mitgetheilten Notizen 
fügen wir auf Grund einer von der Direktion der genannten 
Bahn uns zugehenden Mittheilung folgendes ergänzend hinzu. 
Eigenthümer derselben ist die Mühlkreısbahn - Gesellschaft, 
Sitz der Gesellschaft und der Direktion Linz, während die Be- 
triebsleitung (Betriebsleiter M. Rafael) ihren Sitz in Urfahr hat. 
Für den Güterverkehr wurde die 57,584 km lange Bahn 
am 6. Oktober, für den Personenverkehr am 18. Oktober d. J. 
eröffnet. Die Stationen sind: Urfahr, Ottensheim, sodann die 
S. 788 weiter genannten Stationen Gerling u. s. w. Station 
Rohrbach hat aber den Doppelnamen Rohrbach -Berg und 
besteht für Schlägl’ und Aigen’ eine Station, genannt Aigen- 
Schlägl. 
- Kohlenrefaktie der Nordbahn. 
Das „Verordnungsbl. des Handelsministeriums f. Eisenb. 
u. Sch.“ veröffentlicht eine Kohlenrefaktie der Nordbahn. 
Dieselbe gilt für die Strecke Trzebinia-OÖswiecim zu 
Zwecken der Regie der K.K. Staatsbahnen und ist an die 
Nachweisung eines Minimal-Verfrachtungsquantums von 5250 t 
gebunden; der bewilligte Nachlass beträgt 1,8 kr. vom: nor- 
malen Tarife (8,7. kr.) tür 100 kg. J 


Konstituirende Generalversammlung der Lokalbahn Warasdin- 
Golubovec am 18. Oktober d. J. 

Konzessionär dieser Bahn ist der Paskeh Ingenieur 
Hippolit Legros. Das Baukapital der 33 km langen Bahn be- 
trägt 1590000 fl. und zerfällt in 3180 Stück auf den DUeber- 
bringer lautende Stainmaktien & 200 fl. und 4770 Stück gleich- 
falls auf den Ueberbringer lautende Prioritätenaktien ' des 
gleichen Nominale; vom Gesellschaftskapitale werden 30 000 fl. 
als Reservefonds ausgeschieden. Die Verloosung der Aktien 
findet am 1. Juli jedes, Jahres statt. Nach Bestellung des 
Büreau, Erfüllung der gesetzlichen Formalitäten und Lieferung 
des Nachweises, dass 30 pCt. des Aktienkapilals eingezahlt 
sind, wurde die Gesellschaft als konstituirt erklärt, und Carl 
Ritter von Fackh, Generaldirektor der Ungarischen Westbahn, 
zum Präsidenten gewählt. 


Die Kartelle, ihre Voraussetzung und ihre Bedeutung. 


Ueber dieses Thema hielt im Vereine Oesterreichischer 


Volkswirthe Professor Lujo Brentano einen auch Eisenbahn- 
kreise berührenden Vortrag. Von diesem seinem Thema schloss 
der Vortragende jene Kartelle aus, in denen Nichtproduzenten 
sich zusammenthun, um durch Ankauf der Gesammtmenge einer 
bestimmten Waare den Preis derselben zu steigern. Er be- 
schäftigte sich vielmehr lediglich mit jenen Vereinbarungen 
der Produzenten selbst, welche dahin zielen, den Preis der Fa- 
brikate gegen Rückgänge zu sichern, sich vor den Folgen 
wirthschaftlicher Krisen zu schützen und sich der Konkurrenz- 


kämpfe möglichst zu erwehren. Als vorgeschrittenste :Kartell- 


organisation bezeichnete der Redner den Kartellverband der 
Deutschen Walzwerke, an welchem Beispiele er das Wesen der 
Kartelle nach allen Richtungen hin beleuchtete. Diese Kartelle, 
hervorgegangen nicht etwa aus dem Kopfe eines utopistischen 


Weitverbesserers, sondern unmittelbar aus den Bedürfnissen 


des Praktikers, nähern sich in merkwürdiger Weise den Postu- 
laten, welche von der Sozialdemokratie aufgestellt worden sind: 
der planmässigen Regelung der Produktion, der Anpassung der 
Produktion an den Bedarf unter Vermeidung der Kapitalszer- 
störung und der Arbeitsstockung. Freilich ist man derzeit 
noch weit entfernt von der weiteren Forderung der Sozial- 
demokratie, sämmtliche Arbeitsmittel in die Hände des Staates 
zu übertragen. Redner besprach sodann die Voraussetzungen, 
unter denen sich Kartelle bilden, und legte das Haüptgewicht 
auf die Untersuchung, welche Bedeutung dieser’ Wirthschafts- 
form für die Zukunft zukomme. | RE 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Der Eisenbahnmarkt war infolge der andauernd günstigen 
Einnahmen, welche nur durch den Wagenmangel beeinträchtigt 
sind, ziemlich fest. Es stiegen Nordwestbahn (168,10), Buda- 
pest-Fünfkirchner Bahn (189,25), insbesondere aber Staatsbahn 
(252,25) wegen ihrer angeblichen Betriebsübernahme der Orienta- 


lischen Bahnen, wogegen sich Nordbahn (2455), Elbethalbahn 


(192) und Südbahn (103,75) etwas schwächer behaupteten. Lem- 
berg-Özernowitz (211,50) hat sich wohl beruhigt, doch werden 
die Eröffnungen auf ihrer bevorstehenden ausserordentlichen 
Generalversammlung abgewartet. 
überaus fest. 
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Böhmische Bahnen waren 
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Amerikanische Car Trusts. 
Unter den ausnahmsweisen Umständen, in welchen die 


' Vereinigten Staaten das ungeheure Eisenbahnnetz bauten und 


noch bauen, welches das grosse Reich nachgerade nach allen 


"Richtungen und in den entferntesten Winkeln durchläuft, war 


es nöthig, die Kapitalauslage auf das geringste Mass zu redu- 
ziren und in vielen oder fast allen Fällen anfangs zu Aus- 
kunftsmitteln zu greifen, die in unserm dichtbevölkerten Vater- 
lande unnöthig sind. 

» Während in Deutschland, England, Frankreich, Belgien 
u.'s. w. überall schon ein grosser Verkehr und eine rührige 
Volksmenge bestand, die nur auf die Eröffnung von Bahnen 
wartete, um sich derselben zu bedienen, handelte es sich in 
Amerika wie in allen anderen neuen Ländern, deren Einwohner- 
zahl im Verhältnisse zu ihrem Terrain noch gering ist (mit 
Ausnahme der älteren Staaten) hauptsächlich darum, das Land 
vermittelst der Bahnen aufzuschliessen und zugänglich zu 
machen. Im Interesse der Civilisation war dies Bestreben 
natürlich mit grösster Genugthuung zu begrüssen, doch ver- 
hielt es sich mit der Aussicht auf Verdienst wesentlich anders. 
Wie fruchtbar der Boden auch sein mag und wie reich auch 
die Hilfsquellen sind, die sich von Jahr zu Jahr mehr ent- 
wickeln, so konnte doch bei sehr vielen Eisenbahnen nicht auf 
genügenden Verkehr gerechnet werden, um das Anlagekapital, 
selbst zu mässigen Bedingungen, verzinsen zu können. Gleich- 
zeitig waren disponible Gelder in Amerika selbst nicht aus- 
reichend, um die Konstruktionskosten zu bestreiten — selbst 
wenn man genügendes Vertrauen in die Bahnunternehmungen 
gesetzt hätte. Es war deshalb nöthig, sich um Unterstützung 
an Europa zu wenden und die offerirten Werthe in eine Form 
zu kleiden, welche genügende Sicherheit bei hohen Zinsen zu 
gewähren schienen. Das war die Periode, als Amerikanische, 
mit goldenen Buchstaben gedruckte 7 pCt. Prioritätsobliga- 
tionen in Schiftsladungen nach Deutschland — besonders nach 
Frankfurt — und England verschickt wurden. Stammaktien 
waren dagegen selten angeboten, da man solche in vielen Fällen 
in Amerika als Geschenke an Unternehmer und an andere 


‚ Interessirte Personen unentgeltlich überliess und sich in Europa 


zudem nur Abnehmer für diejenigen Eisenbahnen fanden, die in 
den bevölkerten alten Staaten lagen. Es ist schwer zu sagen, 
ob Deutschland bei diesen vielverheissenden Mortgage Bonds, 
deren viele längst von der Bildfläche verschwanden, ım Durch- 


‘schnitt gewonnen oder verloren hat, doch wie es sich damit 


auch verhalten mag, so diente das für die Papiere erlöste Geld 
doch dazu, den Boden zu ebenen, Brücken und Viadukte zu 
‚bauen, sowie nothdürftige Gleise niederzulegen. Um zu diesem 
Ziele zu kommen, war es aber unumgänglich nöthig, soviel 
Hypotheken aufzunehmen, als irgend möglich und da sich so- 
mit der letzte Cent Kredit erschöpfte, blieb weder Betriebs- 
‚kapital noch Geld übrig, um Maschinen, Wagen u. s. w. anzu- 
schaffen. Das erfinderische Genie der Amerikaner war indess 
der Schwierigkeit gewachsen und bildete sogenannte Car Trrusts, 
deren Aufgabe es ist, den Wagenpark u. s. w. zu beschaffen, 
um die Bahnen dem Verkehre zu eröffnen. Die Sache war 


nicht ganz leicht, da Eisenbahnmaterial einestheils grosser 


Abnutzung ausgesetzt ist und sich anderntheils in beständiger 


‚Bewegung aut andern Strecken befindet. Als Grundlage des 


Ss stems diente die Art und Weise. wie man in London Möbel, 
Klaviere und andere Artikel auf Kredit verkauft, nämlich das 


AR system“, das darin besteht, dass dem Käufer die erstandene 


Naare „geliehen“ wird. Er zahlt bei Ablieferung 15—25 pCt. 
des Fakturabetragsbaar an, während der Rest gewöhnlich in mo- 
natlichen Raten binnen 3 Jahren zu entrichten ist. Erst nach 
Erfüllung des ganzen Vertrages wird die Waare Eigenthum des 
Käufers, gehört aber bis dahin nominell dem Verkäufer. Auf 
Eisenbahnen angewendet lieferten die Car Trust-Gesellschaften 
daher den Bahnen für eine gewisse Summe Betriebsmaterial 
gegen Baarzahlung von 10 pCt. und monatlichen Raten für den 
Rest, die sich auf 5 Jahre erstreckten. Die Eisenbahnen ver- 
a sich, das Material während der Dauer des Trusts auf 
ihre Kosten in gutem Zustande zu erhalten und dasselbe gegen 
Unglücksfälle zu versichern. Dafür werden an Zinsen und Kom- 
mission 84 pCt. berechnet und das ganze Material bleibt solange 


‚Eigenthum der Trust-Gesellschaft, bis die letzte Ratenzahlung 


erfolgt ist. Das Car Trust-Geschäft hat sich mit der Vermeh- 


rung der Bahnen natürlich ausserordentlich vergrössert und um 


sich die Beschaffung des Kapitals zu erleichtern, machen es 
sich eine Anzahl Amerikanischer Bankiers zur speziellen Auf- 


"gabe, die Vermittelung zwischen den Trusts und den Bahnen 


zu übernehmen, indem sie die Ratenzahlungen der letztern 


Be urn und dagegen in dasselbe Rechtsverhältniss zu den 


ahnen treten als die Trusts. In einem solchen Geschäfte ist 
deshalb kein Risiko, weil die Verpflichtungen gegen die Trusts 
in Amerika allen anderen vorangehen und sogar dann erfüllt 


' werden, wenn die schuldende Gesellschaft bankerott ist und 


er 


‚von der Regierung verwaltet wird. Der übliche Modus operandi 


besteht darin, dass die betreffende Bahndirektion für die von 
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Monat zu Monat fällig werdenden Beträgu Schuldscheine 
(„lease warrants“) ausstellt und zwar in Appoints von 1000 D. 
oder mehr; dieselben tragen 6 bis 7 pCt. Zinsen und sind, wegen 
ihrer Sicherheit, eine beliebte Kapitalsanlage. Der einzige Nach- 
theil dieser Bonds liegt in der verhältnissmässig kurzen Verfall- 
zeit, wer indess Geld in Newyork flüssig hat und gern plaziren 
will, sollte nicht verfehlen sich über die Natur der verschiedenen 
Trust-Gesellschaften zu unterrichten. Die Geschättsbranche 
nimmt übrigens auch an Beliebtheit zu. wie daraus hervorgeht, 
dass erst vor ganz kurzem eine Car Trusts-Anlagegesellschaft 
in London herausgebracht, deren grosses Kapital bereitwillig 
gezeichnet wurde. 


Entscheidungen d. Reichs-Versicherungsamtes.*) 
v. OÖ. Arbeitsunfähigkeit infolge Verlustes des einen 
Beins. Dem Wagenschieber B. musste infolge eines Betriebs- 
unfalles auf dem Central-Güterbahnhofe in Köln das rechte 
Bein im oberen Drittel des Unterschenkels amputirt werden. 
Nachdem er zunächst die volle Rente gemäss eines Jahres- 
verdienstes von 912 44 50 1% bezogen hatte, wurde am 1. Ja- 
nuar 1888, .als das Heilverfahren beendet und ein künstliches 
Bein dem B. bewilligt war, die Rente auf 405 4 60 8 jährlich, 
unter Zugrundelegung einer Erwerbsverminderung von 66?/, pCt. 
jährlich, herabgesetzt. Auf eingelegte Beschwerde entschied 
das Schiedsgericht, dass dem B. die volle Rente weiter zu ge- 
währen sei, denn derselbe empfinde nach dem Zugeständnisse 
des ärztlichen Gutachtens beim Gehen und Stehen Schmerzen, 
sei also total arbeitsunfähig. Zudem müsse die grosse 
Konkurrenzbeim Arbeitsuchen berücksichtigt 
werden, in welcher ein Einbeiniger keine Aus- 
sichten habe. — Die Königliche Eisenbahndirektion (links- 
rheinische) legte dagegen -Rekurs ein, da sie die Gründe der 
Vorinstanz nicht für massgebend erachtete; objektiv sei es 
gewiss, dass ein 31 jähriger Arbeiter, welcher sich im Besitze 
zweier gesunden Arme befinde, nicht Ganzinvalide sei, sondern 
sehr wohl alle Arten von Sitzarbeit verrichten und lernen 
könne. DassB. solche Arbeit bisher nicht gefunden, sei für die 
Bemessung der Rente gleichgültig. Der Gerichtshof stellte, 
unter Aufhebung des vorinstanzlichen Urtheilss, denBescheid 
ler Direktion wieder her, indem er ausführte, dass die An- 
nahme von 66?/; pCt. Invalidität der Sachlage vollkommen ent- 
spreche, da B. zweifellos zum mindesten noch alle Sitzarbeiten 
auszuführen fähig sei. (Erk. v. Juli 1888. Ber. 11I. 279.) 

v. OÖ. Abmessung der Rente von nur 50 pCt. Invalidität 
bei einer Fussverrenkung. Der bei der Hamburger Strassen- 
hahn angestellte Arbeiter M. aus Wandsbek zog sich im Betriebe 
infolge Ausgleitens eine Verrenkung des rechten Fusses mit 
nachfolgender Entzündung zu. Es wurden mehrere operative 
Eingriffe und schliesslich eine Amputation oberhalb des Knöchels 
nothwendig. Der Kreisphysikus schätzte nach erfolgter Heilung 
und in der Voraussetzung, dass dem M. eine Schnürstelze ge- 
liefert werde, die dauernde Erwerbsverminderung auf 50 pCt. 
und die Genossenschaft bewilligte ihm demgemäss eine Rente 
von 297 44 Auf eingelegte Berufung erhöhte das Schieds- 
gericht für den Bezirk II dieselbe um 10 pCt. mit der Be- 
gründung, dass, wenn auch bei vielen Berutsarten die Annahme 
von 50 pCt. Invalidität genüge, sei doch zu berücksichtigen, 
dass M. als Steinträger besonders geschädigt sei, das ärztliche 
Gutachten sei für solche berufstechnische Frage nicht unbedingt 
massgebend und eine Rente von 60 pCt. wenigstens so lange 
angebracht, bis M. sich an das künstliche Gehen gewöhnt habe. — 
Die Genossenschaft legte hiergegen Rekurs ein. Der sie im 
Termin vertretende Geschäftsführer führte aus, dass eine Rente 
von 50 pCt. vollkommen genüge. Denn M. habe vor dem Un- 
falle jährlich 890 „4 verdient, jetzt erhalte er die Rente von 
50 pCt. d. h. 297 4 und einen Lohn von 600 .d%, da er bei dem 
{rüheren Chef weiter arbeite und er würde einen noch weit 
höheren Verdienst erzielen, wenn er die alte Beschäftigung 
wieder aufnehmen wollte oder vorher sich dafür gemeldet hätte. 
Er habe dies gekonnt, da er nicht Steinträger, sondern Stein- 
klopfer gewesen sei d. h. Sitzarbeit gethan habe und wenn der 
vorige Rechtszug behaupte, dass dies gleichgültig sei, weil die 
Genossenschaft nicht berechtigt sei, den Arbeiter zu be- 
stimmter Arbeit anzuhalten, so handle es sich auch nur um 
die Frage, ob M. zu jener Arbeit im Stande gewesen. — Das 
Reichs-Versicherungsamt stellte unter Aufhebung 
des schiedsrichterlichen Urtheils den Bescheid der Ge- 
nossenschaft wieder her, indem es die Rente von 
50 pCt. Invalidität für ausreichend erachtete und keinen Anlass 
sah, dieselbe zu erhöhen. (Erk. v. Juli 1888; Gen. III S. 280.) 


*®) Die in Nr. 88 S. 826 d. Ztg. enthaltene Wiedergabe der 
Entscheidung des Reichs-Versicherungsamtes vom Juli d. J. 
ist insofern zu berichtigen, als in derselben der leitende Pro- 
fessor der Königsberger Universitäts-Augenklinik als Bahnarzt 
des Bezirks Bromberg bezeichnet ist — während Professor 
Dr. Jacobsen weder früher sich in dieser Stellung befunden 
hat, noch dieselbe zur Zeit bekleidet. . Red. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 
Böhmisch-Norddeutscher Braunkohlen- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 20. d. Mts: 
wird der Frachtsatz Pilsen - Eisenach 
von 105,0 4 auf 100,5 4. für 10000 kg 
berichtigt. 
Dresden, am 13. November 1888. (2701) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2, Eröffnung von Stationen. 
Eröffnung des Haltepunktes Langen- 
hanshagen. Am 1. Dezember d. J. wird 
«er an der Eisenbahnstrecke Stralsund- 
Velgast-Ribnitz zwischen Horst und Al- 
'cnwillershagen in Kilometerstation 28,47 
lelegene Haltepunkt Langenhanshagen 
für den Personen- und (epäckverkehr 
eröffnet. Die Abfartszeiten der Züge auf 
‘em Haltepunkte sind folgende: 
a) Richtung Stralsund-Ribnitz. 
Gem. Zug Nr. 581 Abfahrt 9.22 Vorm. 
5 ni a 088 n 2.23 Nachm. 
’ ” „ 575 ” 6.02 ” 

b) Richtung Ribnitz-Stralsund. 
Gem. Zug Nr. 580 Abfahrt 6.14 Vorm. 
e) ” „ 582 ” 9.51 ” 

5 TAB i 2.50 Nachm. 
Berlin, den 12. Nov. 1888. (2702MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


In den Ausnahmetarif für Eisen und 
Stahl u. s. w. von Stationen der Württem- 
bergischen, Badischen u. s. w. Bahnen 
nach Eger, Franzensbad u.s. w. transit 
vom 1. November 1887 wird die Würt- 
tembergische Station Cannstatt mit 
direkten Frachtsätzen aufgenommen, 
welche um 0,01 4% für 100 kg niedriger 
sind, als die Sätze für Stuttgart. 

München, den 10. November 1888. (2708) 

Generaldirektion : 
der K. B. Staatseisenbahnen. . . 
Schnorr. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
An Stelle des Deutsch-Russischen Aus- 
nahmetarifs XIII. Theil I vom 18. Fe- 
bruar /1. März d.J., welcher nach unserer 
Bekanntmachung vom 8. d. Mts. seit dem 
20. Oktober/1. November d. J. die Bezeich- 
nung „Ausnahmetarif 1“ erhalten und bis 
1/13.d.M. Gültigkeit hat, wird mit letzterem 
Tage ein neuer Ausnahmetarif ] Theil I 
eingeführt. Derselbe gilt für Getreide, 
Mühlenfabrikate, Oelsamen, Oelkuchen 
vu. Ss. w, zur überseeischen Ausfuhr nach 
Königsberg i/Pr., Memel und Pillau von 
Stationen der Gräsi-Zarizyner, Koslow- 
Woronesch-Rostower, Orel-Gräsi, Liw- 
nyer, Moskau-Kursker und Orel-Witebs- 
ker Eisenbahn und ausser dem Verkehr 
nach den genannten Stationen auch nach 
Danzig und Neufahrwasser von Stationen 
der Dünaburg-Witebsker, St. Petersburg- 
Warschauer und der Polässje’schen Bah- 
nen bis 15/27. August 1889 sowie von 
Rybinsk, Station der Rybinsk-Bologoje 
Bahn bis 1/13. Mai 1889. 

Exemplare des Ausnahmetarifs können 
fe den Verbandstationen bezogen wer- 
den, 

Bromberg, den 3, November 1888. (2704) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinischer Nachbarverkehr. Am 
15. November d..J. erscheint der Nach- 
trag IV zum Heft 2 des Kohlenaus- 
nahmetarifs vom 1. Januar 1887, enthal- 


tend Frachtsätze für die neuen Stationen 
Beyenburg und Velbert des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld. 
Abdrücke des Nachtrages sind beißden 
betreffenden Güterexpeditionen zu haben. 
Köln, den 12. November 1888. (2705) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Verkehr Köln (rechtsrheinisch) etc.- 
Erfurt und Thüringische Privatbahnen. 
Der am 15. November 1888 in Kraft tre- 
tende Nachtrag XI zu dem Gütertarife 
vom 1. April 18387 enthält neben anderen 
Aenderungen und Ergänzungen Tarifkilo- 
meter für die in den Verkehr neu einbe- 
zogenen Stationen Schleusingen, Zoll- 
brück und Kranichfeld, sowie die vom 
1. Januar 1889 ab gültige Berichtigung 
(Erhöhung) der Tarifentfernung Mül- 
heim a/d. Ruhr Rh.-Zella-Mehlis auf 


. 44] km. 


Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 
Köln, den 12. November 1888. (2706) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr Breslau - Erfurt. 
Am 15. November d. J. erscheint Nach- 
trag XVI zum Gütertarif. . | 

Derselbe enthält neue bezw, abgeän- 
derte Tarifkilometer für die Stationen 

des Eisenbahn-Direktionsbezirks Bres- 

lau: 
Antonin,Aschenbornschacht,Biadki, 
Biniew, Borek, Bradegrube, Bru- 
now, Özerwionka, Dzieditz, Falk- 
stätt, Friedrichsgrube, Garzyn, 
Golina, Gora, Gostyn, Jarotschin, 
Kankel, Kobier, Kobylin, Kosch- 
min, Kossowo, Kotlin, Kraschnitz, 
Kröben, Krotoschin, Kuklinow, 
Lazisk, Lonkocin, Mieschkow, Mi- 
litsch, Nicolai, Orzesche, Ostrowo, 
Pallowitz, Pawlowitz, Pempewo, 


Pleschen, Pless, Preiswitz, Przy- _ 


a Punitz, Sandberg. Schroda, 

ohrau i/Oberschl.,Sulenein, Tichau, 
Wojciechowo, 
Zduny; 

En Eisenbahn - Direktionsbezirks Er- 

urt: 

Berlin, Anhalt-Dresdener Bhf. und 
Plagwitz-Lindenau, Stat. d. Preuss. 
Staatsb.; 

der Weimar - Berka.- Blankenhainer 

Eisenbahn: 
Kranichfeld 
und der Werra-Eisenbahn: 
Köppelsdorf, Schleusingen und 
Zollbrück (Thüringen), 

sowie Aenderung eines Stationsnamens, 

Aenderungen und Ergänzungen zu den 

Vorbemerkungen zum Kilometerzeiger 

und zu den Ausnahmetarifen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen, woselbst auch Nachträge 
zum Preise von je 0,55 .%% zu haben sind: 

Erfurt, den 10. November 1888. (2707) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 15. d. Mts. wird eine direkte 
Güterexpedition zwischen Garbolzum 
und Nürnberg (Centralbahnhof) im Han- 
nover - Bayerischen Eisenbahnverbande 
eingerichtet. Ueber die Höhe der Tarif- 
sätze ertheilt die Güterexpedition Gar- 
bolzum nähere Auskuntt. 

Hannover, den 10. November 1888. (2708) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betheiligten Verwal- 

tungen. 


Wolenice, Zalesie, 


Mit dem 20. November 1888 gelangt 
der II. Nachtrag zum Staatsbahn-Güter- 
tarif Bromberg-Berlin vom 15. Juli d. J. 
zur Ausgabe. 

Derselbe enthält: 

1. Anderweite ermässigte Entfernungen 

des Kilometerzeigers für den Ver- 

kehr mit den Stationen Gutowo, 

Miloslaw, Orzechowo:« Warthehafen, 

Otoschno, Schwarzenau, Stralkowo, 

Wreschen, Wulka, Zerkow des Be- 

zirks Bromberg. 

. Anderweite ermässigte Entfernungen 
und Frachtsätze der Ausnahme- 
tarife 2 und 3 für Getreide etc. und 
Holz etc. für die Station Montwy des 
Bezirks Bromberg, gültig vom 15. De- 
zember 1888. 

3. Neue Entfernungen und Frachtsätze 

der Ausnahmetarife 2 und 3 für Ge- 

treide etc. und Holz etc. für die auf 
der Strecke zwischen Kostschin und 

Nekla eingerichtete Haltestelle Gul- 

towy des Bezirks Bromberg. 

4. Neue Entfernungen und Frachtsätze 
der Ausnahmetarife 2 und 3 für Ge- 
treide etc. und Holz etc. für die Sta- 
tionen Runowo und Wongrowitz der 
neuen Strecke Rogasen-Wongrowitz, 
gültig vom 1. Dezember und für Roz- 
niaty und Kruschwitz der neuen 
Strecke Montwy-Kruschwitz, gültig 
vom 15. Dezember 1888. SI 

. Anderweite, bereits früher veröffent- 
lichte Eutfernungen und Frachtsätze 
der Ausnahmetarife 2 und 3 für Ge- 
treide etc. und Holz etc, für Star- 
gard i. Pm. bezw. die westlich von 
Stargard i. Pm. gelegenen Stationen. 
des Bezirks Berlin. 

6. Anderweite Bestimmung über die 
Frachtberechnung und Anwendung 
des Ausnahmetarifs 1 für bestimmte 
Stückgüter. | 

7. Anderweite, bereits früher veröffent- 
lichte Frachtsätze der Ausnahme- 
tarife 2 und 3 für Getreide etc. und 
Holz etc. für Illowo loco und trans. 

8. Neue Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 12 für gebrannte Steine etc. 
für die Stationen Landsberg a. W., 
Neuenhagen, Rüdersdorf, Straussberg 
und Vietz des Bezirks Bromberg, 
gültig vom 1. Januar 1889. 

9. Einen Ausnahmetarifsatz von 0,62 4 
für 100 kg für Malz im Verkehr 
zwischen Stargard i. Pm. und Cüstri- 
ner Vorstadt. Ba 

10. Berichtigungen und Ergänzungen. 
Die bereits früher veröffentlichten 

Frachterhöhungen treten mit dem 1. De- 

zember 1888 in Kraft. "x 
Der Nachtrag ist in unseren Billet- 

expeditionen käuflich zu beziehen. 

Biber ‚ den 7. November 1888. (2709) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Böhmisch - Sächsischer Braunkohlen- 
Verkehr. Am 1. Dezember d. J. tritt 
der Tarifnachtrag I in Kraft. 

Derselbe enthält u.a. neue Frachtsätze 
für die Sächsischen Stationen Gautzsch 
und Pöllwitz, sowie, für die Stationen 
Carlsbad, Annathal-Rothau, Hauenstein- 
Warta, Klösterle, Pürstein, Schlacken- 
werth und Welchau-Wickwitz der A.priv. 
Buschtöhrader Bahn. Die gleichzeitig 
mit SuFB em Den Frachtzuschläge für 
den Verkehr mit mehreren Stationen der 
A. priv. Buscht@hrader Bahn sind bereits 
unterm 10. Oktober d. J. veröffentlicht 


worden. 


VER 


% 


Der Nachtrag ist durch die betheiligten 
Güterexpeditionen zu erlangen. 
Dresden, am 12. November 1888. (2710) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 


‚Die Reexpeditionsbestimmungen vom 


1. März 1887 für Getreide im Verkehr 


- mit Station Kehl finden für nach dem 


1. Januar 1889 in Kehl eingetroffene 
Sendungen nur noch Anwendung, wenn 
in den Frachtbriefen für den Empfang 
und für den Weiterversand die Getreide- 


art, z. B. Weizen, Gerste, Hafer, Mais 


u. Ss. w. genau angegeben ist. 
Karlsruhe, den 13. Nov. 1888. 
Generaldirektion. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Erf£urt. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten direkte 
Frachtsätze für den Verkehr der neu 
eröffneten Stationen Schleusingen und 
Zollbrück der Werra-Eisenbahn in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligeten Expeditionen. 

Erfurt, den 13. November 1888. (2712) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Verkehr der Station Gersfeld an der 
Neubaustrecke Fulda - Gersfeld. Am 
15. d. Mts. wird auf der vorgenannten 


(2711) 


. Station der Verkehr für Güter, Leichen, 


Tahrzeuge und lebende Thiere eröffnet. 
Nähere Auskunft ertheilt die Güter- 
expedition in Gersfeld und das hiesige 
Verkehrsbüreau. 
Frankfurt a/M., den 12. Nov. 1888. (27183) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Transport von Fleisch ab Frank- 
furt a/M. nach Paris. Die für den 
Transport frischen Fleisches in Wagen- 
ladungen von Frankfurt a/M. (Viehhof) 
nach Paris bezüglich der Strecke Frank- 
furt a/M.-Herbesthal über Rüdesheim 
gewährte Frachtbegünstigung kommt 


ab 1. Januar 1889 wieder in Wegfall. 


Frankfurt a/M., den 10. Nov. 1888. (2714) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit ab 20. November d. J. 
wird zum Süddeutschen Verbands-Güter- 
tarif (Verkehr zwischen Deutschen 


Bahnen) der V. Nachtrag zu Theil II 


Heft Nr. 3 (Saarbrücken - Bayerischer 
Verkehr) ausgegeben. Dieser Nachtrag 
enthält Holzfrachtsätze für die Baye- 
rische Station Küps, Ergänzung der 
Stationstarife für Eger, Franzensbad und 
Hof, sowie Ausnahmetarife für Roheisen 
und für Thomasschlacken. _ 

An Interessenten wird der Nachtrag 
von den betheiligten Endbahnen, soweit 
der Vorrath reicht, auf Bestellung unent- 
geltlich abgegeben. 

München, den 10. November 1888. (2715) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
chnorr. 


Oberhessische . Eisenbahnen. Am 
15. d, Mts. tritt der Nachtrag VII zum 
Frankfurt a/M.- Oberhessischen Güter- 
tarıfe in Kraft, über dessen Inhalt die 
Güterexpeditionen Auskunft ertheilen. 

Giessen, den 13. November 1888. (2716) 

Grossherzogliche Direktion. 


Eydtkuhner Transit - Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. November 1888 
ist der Nachtrag IV zum Eydtkuhner 
Transittarif vom 1. März 1886 erschienen, 
welcher Berichtigungen zu dem ge- 
nannten Tarif enthält. 

Ferner geben wir bekannt, dass mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1889 ein neuer, 
auf Grundlage der vom 1. November 1888 
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n. St. gültigen neuen Ausgabe des 
Deutsch-Russischen Gütertarifs umgear- 
beiteter Eydtkuhner Transit - Gütertarif 
zur Einführung gelangt. 

Durch denselben wird der bisherige 
vom 1. März 1886 gültige Transit-Güter- 
tarit für Eydtkuhnen nebst den z ı dem- 
selben erschienenen Nachträgen aufge- 
hoben. 

Der neue Transit - Gütertarif enthält 
Tarifsätze für Eilgut, Stückgut, die all- 
gemeinen Wagenladungsklassen, Artikel- 
tarife und einzelne Ausnahmetarife für 
die Verkehrsrichtung nach Eydtkuhnen 
zur Weiterbeförderung nach Russland, 
und den Ausnahmetarif für Eiersen- 
dungen aus Russland zur Weiterbeför- 
derung von Eydtkuhnen nach den west- 
lichen Verbandstationen. 

Die vorbezeichneten Druckstücke kön- 
nen von den Verbandstationen bezogen 
werden. 

Bromberg, den 11. November 1888. (2717) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Vom 15. Nozember l. J. ab wer- 
den die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
Nr. 4 für Eisenerze im Verkehr mit den 
Prinz Heinrichbahnstationen Beles und 
Esch-Höhle um 0,05 44 für 1000 kg er- 
mässigt. Es sind demnach in den ein- 
zelnen Tarifheften folgende Aen lerungen 
vorzunehmen: 

1. Im Heft 1 (Verkehr mit Reichsbahn- 
stationen) Seite 30 bei „Beles und 
Esch-Höhle im Verkehr mit den 
übrigen Stationen“ und 

9. Heft 3 (Verkehr mit Pfalzbahnsta- 
tionen) Seite.5 bei „Beles“ und „Esch- 
Höhle“ 

ermässigen sich die Schnittfrachtsätze 
des Ausnahmetarifs Nr, 4 von 0,67 auf 
0,62 MM 

3. Im Heft 5 (Verkehr mit Stationen 
des Direktionsbezirks Frankfurt a/M.) 
Nachtrag II, Seite 2 und 3. 

4. Heft 6 (Verkehr mit Badischen Sta- 
tionen) Seite 6 und 

5. Heft 10 (Verkehr mit Stationen des 
Direktionsbezirks Elberfeld) Seite 6 

ermässigen sich die direkten Fracht- 
sätze für „Beles und Esch-Höhle“ um je 
0,05 MM, 

Köln, den 14. November 1888. (2718) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Galizisch-Norddeutscher Getreidever- 
kehr. Mit dem 1. Januar 1889 treten die 
Frachtsätze des Getreide-Seeexporttarifes 
für 

Zagörz-Stettin trans. . mit 2,99 44 

„ -Swinemünde trans. „ 3,33 „ 
auf Seite 29 des Tarifheftes 1 für den 
Galizisch - Norddeutschen Getreidever- 
kehr wieder in Kraft. 

Breslau, den 13. November 1888. (2719) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


Mit dem 1. Dezember d. J. tritt zu 
den Ausnahmetarifen für Steinkohlen, 
Briquetts und Kokes von den Stationen 
des Oberschlesischen Kohlenbezirks nach 
Stationen 

a) derKaiserFerdinands-Nord- 
bahnetc. ein Nachtrag V und 
b) der Kaschau - Oderberger, 
Ungarischen Staats- und 
Ungarischen Nordostbahn 
ein Nachtrag I 
in Kraft. 

Der unter a genannte Nachtrag ent- 
hält neue Frachtsätze für die Stationen 
der Bahnlinie Kojetein-Friedland-Bielitz 
und mehrerer Lokalbahnen der Kaiser 


Ferdinands-Nordbahn und theilweise er- 
mässigte Sätze für einige Stationen der 
Östrau-Friedländer Bahn, der Nachtrag 
unter b theilweise ermässigte Sätze für 
die Stationen Tetschen, Nagy-Säros und 
Eperjes der Kaschau - Oderberger Bahn 
und neue Sätze für die Station Horgos 
der Ungarischen Staatsbahn. Ferner 
enthalten beide Nachträge eine Bestim- 
mung über die mit Ende Dezember d. J. 
eintretende Aufhebung der Frachtsätze 
von einer Anzahl im diesseitigen Bezirk 
gelegenen Stationen etc. 

Druckexemplare sind von unserem Ver- 
kehrsbüreau und den Versandstationen 
unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 10. November 1388. (2720) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 15. Januar 1889 
treten die in dem Tarif für die Beförde- 
rung von Steinkohlen etc. nach Stationen 
derWürttembergischenStaatseisenbahnen 
(Heft VI) aufgeführten Frachtsätze für 
Ulm W. B.transit ausser Kraft. 

Köln, den 13. November 1888. (2721) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


K- K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Für Maschinentheile, eiserne, treten vom 
dritten Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatt des K.K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg ım Kartirungswege, bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende Mai 1889, in 
Kraft: 

Bei Aufgabe von 
mindestens 5000 kg 
pro Frachtbrief und 


Wagen 

Von Tetschen Oe.N.W.B. 
nach Hlinsko . ..50,0.kr. 
Von Liebau nach Hlinsko 34,4 „ 


Wien, den 10. November 1888. 
Die Betriebsdirektion. 


(2722) 


Getreideverkehr aus Russland nach 
Brody und Podwolocezyska. Ausgabe 
neuer Tarife. Mit 1./13. November a./n. 
St. 1888 gelangen neue direkte Spezial- 
tarife für Getreide etc. nach Brody und 
Podwoloczyska zur Einführung, und 
zwar: 

von Stationen der 
Charkow-Nikolajewbahn, 
Ekaterinenbahn, 
Kursk-Kiewer Bahn: 
Kursk-Charkow-Azower Bahn, 
Moskau-Kursker Bahn, 
Orel-Grjasibahn und 
Grjasi-Zarizynbahn. 

Der Deutschen Ausgabe dieser vor- 
stehenden Spezialtarife sind auch die 
noch in Gültigkeit gebliebenen Spezial- 
tarife für Getreide etc. nach Brody und 
Podwoloczyska von Stationen der Russi- 
schen Südwestbahnen vom 1./13. Novem- 
ber a./n. St. 1884 und von Stationen der 
Fastower Bahn vom  1./13. November 
a./n. St. 1881 angeschlossen und sind somit 
sämmtliche Spezialtarife für Ge- 
treide etc. aus Russland nach Brody und 
Podwoloczyska in einem Hefte zur Aus- 
gabe gelangt. ? | 

Exemplare desselben sind sowohl im 
hierseitigen Oekonomate (Wien, Kärnt- 
nerring 7) als auch bei der Betriebs- 
direktion in Lemberg und den Stationen 
Brody und Podwoloczyska zu beziehen. 

Wien, den 9. November 1888. (2723) 

Die Generaldirektion _ 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 


4. Verdingungen. 


Main-Neckar Eisenbahn. Vergebung 
von Betriebsmaterialien. Der Bedarf der 
ine das Jahr 1889 erforderlich werden- 
en: 

Brennmaterialien, Metallwaaren,Holz- 
waaren, Fettwaaren, Utensilien, 
Schreibmaterialien etc. 
soll durch öffentliche Ausschreibung be- 
schafit werden. 

Die Lieferungshedingungen und dic 
Verzeichnisse der Materialien können bei 
dem Hauptmagazinsverwalter hier ein- 
gesehen undauch auf frankirtes Verlangen 
gegen Einsendung von 40 3 an denselben 
bezogen werden. 

Bei der Materialverwaltung in Heidel- 
berg liegen die Bedingungen und Ver- 
zeichnisse gleichfalls zur Einsicht bereit. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift: 
„Angebote auf Materiallieferung für das 
Jahr 1889“ bis längstens Montag, den 
26. November 188, Vormittags 
10 Uhr verschlossen und frankirt an 
den Hauptmagazinsverwalter dahier ein- 
zusenden. 

Darmstadt, den 13. Novbr. 1888. (9724) 

Der Ober-Betriebsinspektor. 
Gessner. 


‘Die Lieferung von 

5 Stück Personenzug - Lokomotive: 
(Verbundsystem) mit Tender(Loos]'‘. 

7 Stück Normal - Güterzuglokomo 
tiven mit Tender (Loos II), 

6 Stück Normal - Güterzuglokomc - 
tiven mit Tender (Loos III), 

5 Stück zweiachsige Personenwagt ı. 
1/II. Klasse (Loos IV), 

5 Stück zweiachsise Per- 
sonenwagen III. Klasse, 

4 Stück Personenzug - Ge- 
päckwagen 

soll vergeben werden. 

Die Bedingungen mit Zeichnungen wer- 

den gegen Einsendung von 3,30 4 für 
Loos I, 3,50 4 für Loos II und II, 
2,20 4. für Loos IV und 2,80 4 für 
Loos V an die hiesige Königliche Eisen- 
bahn-Hauptkasse, verabfolgt. 
‚Angebote sind frei und versiegelt bi: 
zum Sonnabend, den 8 Dezem- 
ber d.J. Vormittags 11 Ühr mit 
der Aufschrift „Verding von Loko- 
motiven und Wagen“ an unser 
maschinentechnisches Büreau, Friedrich- 
strasse 63 einzusenden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. 


Loos \ 


(2725) 


Umbau des Bahnhofs Bremen. Ver- 
dingung der zum Bau des neuen Em- 
pfangsgebäudes auf Bahnhof Bremen er- 
forderlichen Tischlerarbeiten (In- 
nere Thüren, Wandbekleidungen, äussere 
Eingangsthüren, Windfänge) 

Termin: 

Sonnabend,den 1. Dezember 1888, 
Vormittags1ll Uhr 
im Baubüreau für den Bahnhofsumbau. 

Verdingungsunterlagen und Zeichnun- 
sen können daselbst eingesehen bezw. 
von dort gegen postfreis Einsendung 
von 8,50 „44 kostenfrei bezogen werden. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. » 

Bremen, den 15. November 1888. (2726) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


— 346 — 


- Verdingung der Ausführung der Erd- 
und Böschungsarbeiten der Brücken und 
Durchlässe, Wege-Ueber- und -Unterfüh- 
rungen, sowie der Wegebefestigungs- 
arbeiten zum Bau der Eisenbahn von 
Hannover nach Visselhövede in der I, Ab- 
theilung [286031 cbm Bodenbewegung, 
240 354 qm Böschungsflächen, 2380 cbm 
Fundamentaushebung, 109 cbm Fettkalk, 
1677 cbm Bruchsteinmauerwerk, 103 cbm 
Ziegelsteinmauerwerk und 120 cbm Werk- 
steine) eingetheilt in drei Loose. Ter- 
min: Freitag, den 14. Dezember 
1888, Vormittags 11 Uhr im Arbeits- 
zımmer des Abtheilungs - Baumeisters 
Fahrenhorst in Hannover, Augusten- 
strasse 12. Zeichnungen, Berechnungen 
u. s. w. können daselbst eingesehen und 
die Verdingungsunterlagen gegen kosten- 
freie Einsendung von 3 4 von dort be- 
zogen werden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Hannover, den 10. November 1888. (2727) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


650 ” 
500 nn 


350 


auszumauern,. 


Betriebe. 


Circulir-Oefen. 
Patent Hohenzollern Nr.1136. 


Diese Oefen werden für Werk- 
stätten in vier Grössen hergestellt, 
und genügt erfahrungsmässig zur Er- 
höhung der Temperatur eines Raumes 
von 10° Cels einer von _ 

800 mm Dtr. für 5000 cbm Inhalt. 
3500 4 ” 
200 m. m 
’ ” „ 1000 „ 
Mit Ausnahme .der 
350 mm Dtr. werden die Oefen auch 
ohne Regulirfüllvorrichtung gelietert. 
Alle Oefen sind mit Chamottesteinen 


Durch rapide Lufteirculationgeben 


die Oefen einen hohen Nutzeffect und 
‚sind bereits mehrere 1000 Stück im 


Maschinenfabrik 


HOHENZOLLERN, 


1. Nichtant Bekanntmachungen 


Güterwagenmodelle, . 
schnell beliebt, geworden, a 8 „4 und 
8,50 4 empfiehlt & 

A. Brandes, Oschersleben, Prov. Saclısen. 


Ein praktisch erfahrener, zur selbstän- 
digen Leitung eines Dampfstrassenhahn- 


‚Betriebes qualificirter Maschinen-Inge- 


nieur wird spätestens zum 1. März 1889 
gesucht. iR 
Meldungen mit Lebenslauf und Ab- 
schriften von Zeugnissen zu richten an die 
Centralverwaltung für Secundärbahnen 
Herrmann Bachstein, 
, Berlin, Grossbeerenstr. 88/89. 


= 


Oefen 


von 


Düsseldorf. 


Bei mir it MWYO 1889 in sechzehnter Neubear-' 


beitung erschienen: 


Heusinger von Waldegg’s 


Eisenbahn -Techniker-Kalender, 


als Brieftasche elegant u. solid in Leder gebunden, 
Nebst beigeheftetem II. Theil Preis: M. 4.— 


Enthält u. A. ein 


Adressbuch der technischen Beamten 


mit Anciennetäts-Angaben % 
nach direct bei den verehrl. Verwaltungen eingezogenen Ermitt-. 


lungen. 


Durch jede Buchhandlung oder gegen Einsendung des Betrags 
auch vom Unterzeichneten zu beziehen. Be 


3. F. Bergmann, Verlagsbuchhandlung, Wiesbaden. 
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MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


4. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih. . ©. 2... 4 Mk 


für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 


Dr. jur. W. Koch, 


J 
Berlın W,, Lendgrafen-Strasso !£. 


N sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANIT 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Bisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt, 1 
l Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
= Sn Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 


Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $,, Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


ner 


Die Fremdwörter im Deutschen. 


Vereins-Mittheilungen. 
Vereins-Betriebsreglement. 
Rundschreiben. 


Aus dem Deutschen Reich: 

Verspätungen und Untälle im 
September 1888. 

Die Benutzung der Güterwagen 
der Deutschen Eisenbahnen. 
Wagenmangel. 

Preuss. Staatseisenbahnen: 
Berechnung der Retourbillets. 
Vorarbeiten. 

Frankfurter Bahnhof. 


Berlin, den 21. | 


ovember 1888. 
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Arbeitseinstellungen und deren 
Folgen. 

Beamten-Laufbahn. 

Durchgehende Dampfheizung. 

Atchison, Topeka & Santa Fe 
Eisenbahn. 


Verschiedenes: 
Schweizerische Eisenbahnen in 
der Bundesversammlung. 
Direkter Personenverkehr nach 
Salonichi und Konstantinopel. 
Piraeus-Athen, Peloponnes E. 
Kleinasiatische (Anatolische) E. 
Portugies. Eisenb. in Ostafrika. 
Ostindische Eisenbahnen. 
Argentinische Eisenbahnen, 
Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Zollamtliche Abfertigungen. 
2. Güterverkehr. 
3. Personen- u. Gepäckverkehr. 
4. Lieferfristen. 


Frankenhausen-Bretleben. 
E&Köln-Cassel, Konz.-Verweigerng. 
. Preuss.. Staatseisenbahnen: 


Aus Russland: 
bahnunglück bei Borki, 


Minister Possiet und das Eisen- | Präjudizien: 


5. Verdingungen, 
6. Verkauf von Altmaterialien. 


Strafrecht. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Die Fremdwörter im Deutschen. *) 


.., Welchen Endzielen wollen uns unsere jungen Sprach- 
reiniger entgegenführen und welche Gründe sollen uns bewegen, 
denselben auf ihren Pfaden zu folgen? Dart es ein obskurer 
Veteran wagen, daran zu erinnern, dass durch Uebertreibung 
auch der besten Sache geschadet wird, und in diesem Gefühle 
hier einige seiner subjektiven Anschauungen niederzulegen, 
ohne strenge Einschränkung auf das Eisenbahnwesen, welches 
sich ja doch in dieser Frage von den übrigen Sprachgebieten 
füglich nicht trennen lässt? 


Was die erste Frage, die Endziele der neueren Be- 
strebungen anbelangt, so vernehmen wir, dass es sich um 
nichts geringeres handle, als die Eindringlinge Ara- 
bischen, Griechischen, Römischen und Fran- 
zösischen Ursprungs aus der Deutschen 
Sprache auszuweisen.**) 


Warum nicht auch die Indischen? Wahrscheinlich weil 
sonst am Ende vom Deutschen nichts übrig bliebe. Doch 
halten wir uns streng an den vorliegenden Text. Derselbe 
lässt uns im Zweifel über die Sprachgebiete, auf welche die 
beabsichtigte Ausweisung sich erstrecken soll. Dies ist aber 
durchaus keine gleichgültige Sache; denn was wäre gewonnen, 
wenn nur die Eisenbahnsprache allein gereinigt würde? Nun 
muss es aber jedem Gebildeten einleuchten, dass sich aus den 
"Wissenschaften im allgemeinen und insbesondere aus den 
philosophischen und Naturwissenschaften, ohne deren Existenz 
in Frage zu stellen, die Lateinischen und Griechischen Fremd- 
wörter nicht ausmerzen lassen. Allein lassen sich dieselben 
auch nur aus der Volkssprache konsequent verdrängen? Da 
müsste sich vor allen Dingen der Deutsche Kaiser um einen 
neuen Titel umsehen; denn was ist er denn anders, als ein 
leibhaftiger Caesar oder Keioeo? Dieses eine Beispiel genügt 


*) Vergl. Jahrg. 18837 Nr. 19, 23 u. 32, sowie Jahrg. 1888 

Nr. 73 d. Ztg. 
. *#) Weder die Kommission des Vereins, noch der Haupt- 
vertreter der Verdeutschungsbestrebungen, Herr Regierungsrath 


Sarrazin, hat ein solches Verlangen gestellt, saberNr.73. Die Red, | akademischen, wie in 


a ä 


wohl, um zu zeigen, dass das gesteckte Ziel ein unerreich- 
bares ist und dass, wenn es je erreicht werden könnte, ein 
unabsehbares Interregnum der Sprachverwirrung vorausgehen 
müsste. 

Sehen wir uns also nach einem. bescheideneren, näher- 
liegenden Ziele um, und — um dabei rationell vorzugehen — 
fragen wir uns vor allem, was denn eigentlich die ganze Be- 
wegung der unternommenen Sprachreinigung veranlasst hat, 
was derselben ihre Berechtigung verleiht: Nach unserer Auf- 
fassung sind es nicht die Fremdwörter an sich, sondern ‚der 
Umstand, dass sich unter denselben solche befinden, welche 
— wenn wir hier ein M. M. v. Weber theures Fremdwort ver- 
wenden dürfen — der Deutschen Sprache absolut unkonge- 
nial sind. Einem ganz ähnlichen Falle begegnet man auf 
dem Gebiete der Architektur, wo gewisse Korinthische Säulen 
und Gesimse Gothische Bauwerke verunzieren, während es der 
gute Geschmack ganz wohl verträgt, dass früher vorhanden 
gewesene Gräkoromanische Säulen in den Byzantinischen Bau- 
werken Verwendung fanden. Für uns stellt sich also die Frage 
so: Welche Fremdwörter sind dem Deutschen 
kongenial und welche nicht? Zu den letzteren, den 
auszuweisenden, rechnen wir 
. 1. solche, deren Aussprache Laute erfordert, welche der 

Deutschen Zunge fremd sind; und 

2. solche, deren Schreibweise für den Deutschen Leser 
mit ihrer Aussprache nicht stimmt oder gar Zeichen erfor- 
dert, welche die Deutsche Grammatik nicht kennt. 

In erstere, des Lautes wegen anzufechtende Kategorie 
gehören die Wörter mit dem Französischen Nasenlaut on und 
en, wie Perron, Balcon, Annonce, Amendement, Entrevue, 
Entente; ferner die Wörter mit dem weichen Französischen 
sch,. wie rangiren, geniren, Orange, Agiotage, Budget; oder 
mit dem weichen Italienischen dsch, wie Stagione; streng ge- 
nommen auch die Wörter mit n und | mouill&ee, wie Lorgnette, 
Taille, Billet; denn die Aussprache, die sich der Deutsche 
dafür zurechtgelegt hat (Tallje, Billjet), entspricht weder der 
populären (Pariser) en e (Tah-ih, Bih-jeh), noch der 

aglia und Biglietto der Italiener, 


BB 


Griechische und Lateinische Wörter finden wir in dieser Kate- 
gorie nicht, weil der Deutsche sich für diese todten Sprachen 
seine eigene Aussprache im Laufe der Jahrhunderte heraus- 
gebildet hat, ohne sich beispielsweise um das Griechische # 
(dem Englischen th, dem Spanischen ce und ci) zu kümmern. 


In der zweiten Kategorie, mit undeutscher Schreibweise, 
treffen wir eine Reihe Englischer Ausdrücke, z. B. Bowle, 
Dead-heat, Drawback, Jockey, Jobber, Plaid, Steeple-chase, 
Shawl, Turf. Das Hauptkontingent jedoch liefert die Franzö- 
sische Sprache. Da haben wir u. a.: Baisse, Fontaine, Hausse, 
Sauce, Bureau, Tableau, Feuilleton, Conducteur, Liqueur, Comp- 
toir, Coupon, Route, Chef, Genre, Bronce. Dann die Wörter 
mit Accenten, wie Genie, Comite u. s. w., oder gar mit der 
Cödille, wie Garcon, Facon, Facade, Gewisse Deutsche Schrift- 
steller schreiben auch Trace, Race, verleihen also die Cedille 
auch an Wörter, welche sie im Original nicht besitzen; ein 
lustiger Beleg der Verirrungen, denen man sich bei Verwen- 
dung solch fremder Schriftzeichen aussetzt. Die bisher von 
uns angeführten Französischen Wörter leiden sozusagen nur 
an einfachen Gebrechen. Es gibt aber auch Prachtexemplare, 
meist der Hofsprache angehörend, welche deren zwei oder 
mehr zugleich aufweisen, z. Boudoir, Bouillon, Coupe, 
Fauteuil, Journal, Sejour, Soir&e, Trousseau. 


Wir könnten auch noch eine dritte Kategorie eröffnen, 
für unechte oder unrichtig gebrauchte Fremdwörter. Jeder 
„Gebildete“ lacht, wenn sich ein Hausknecht etwa ein vis-A-vüber 
zu Schulden kommen lässt, aber nicht jeder ist sich bewusst, 
was ihm selbst alles zustossen kann. Da haben wir gleich 
„Stiefeletten“, was auch nicht viel besser ist. Und bei näherer 
Betrachtung halten gar viele Fremdwörter eine strenge Probe 
nicht aus. — Perron heisst der Franzose den oberen Absatz 
oder Ruheplatz einer Freitreppe; was der Deutsche Eisenbahner 
darunter versteht, nennt der Franzose Trottoir oder auch Quai. 
— Retirade ist ein technischer Ausdruck der Fortifikation 
und im Deutschen Sinne unverständlich für den Franzosen, der 
dafür Lieu-d’aisance oder „Water-closet“ hat. — Auch Tour- 
und Retourbillet ist Deutsches Fabrikat und heisst auf 
Französisch Billet d’aller et retour. — Nicht besser ist es mit 
dem Ausdruck Wagen-Rangiren, welcher der Franzö- 
sischen Eisenbahnsprache vollständig fremd ist. Rangirbahnhof 
heisst Gare de triage. — Coupe, auf Französisch, bezeichnet 
eine „abgeschnittene" Abtheilung, d. h. ein Stirnkoupee; für 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


‚ Vereins - Betriebsreglement. Der IX. Nachtrag zu dem 
BR DR DEROELEIBSIENNT ist allseitig in Vollzug gesetzt 
worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. 4337 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
‚Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend zusammenstellbare Rundreisehefte (abgesandt am 
16. d. Mts.). 

Nr. 4345 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend den IX. Nachtrag zu dem Vereins-Betriebs- 
reglement (abgesandt am 16. d. Mts.). 

Nr. 4346 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Beseitigung der unteren stufenförmigen 
Abgrenzung der Umrisslinie für die Betriebsmittel, insbeson- 
dere für Lokomotiven und Tender (abgesandt am 16. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Verspätungen und Unfälle im September 18838. 

Nach der vom Reichs-Eisenbahnamt im „Reichsanzeiger“ 
veröffentlichten Nachweisung über die im Monat September d.J. 
auf Deutschen Bahnen (ausschliesslich der Bayerischen) be- 
förderten Züge und deren Verspätungen wurden auf 
41 grösseren Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammt- 
betriebslänge von 3391024 km befördert: An fahrplan- 
mässigen Zügen: 16558 Kurier- und Schnellzüge, 145 149 Per- 
sonenzüge, 72101 gemischte Züge und 126395 Güterzüge; an 
ausserfahrplanmässigen Zügen: 5796 Kurier-, Schnell-, Per- 
sonen- und gemischte Züge und 33246 Güter-, Materialien- 
und Arbeitszügee Im ganzen wurden 895703175 Achskm 
bewegt, von denen 267 082474 Achskm auf die fahrplanmässigen 
Züge mit Personenbeförderung entfallen. Von den 233 808 fahr- 

lanmässigen Kurier-, Schnell-, Personen- und gemischten 
Zügen verspäteten im ganzen 3 290 oder 1,41 pCt. (gegen 1,06 pCt. 
in demselben Monat des Vorjahres und 1,33 pCt. im Vormonat). 
Von diesen Verspätungen würden jedoch 1502 durch das Ab- 


warten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, so dass den | 


aufgeführten Bahnen nur 1788 Verspätungen (= 0,76 pCt.) zur 


das Deutsche Koupee sagt der Franzose Compartiment oder. 


Caisse. 
Alle diese Fremdwörter, insbesondere aber jene, welchen 


die Mängel der ersten und zweiten Kategorie anhaften, ver- 


unstalten die Deutsche Sprache. Wenn es gelingt, dieselben 
durch anderweitige, bessere Ausdrücke zu ersetzen, so wird 
man sich darüber nur freuen können; denn nur dann werden 
die weiteren Volkskreise sich mit Zuversicht ihrer Mutter- 
sprache bedienen können, ohne vorher fremde Sprachen erlernt 
zu haben. 

Sollte aber ein befriedigender Ersatz nicht überall zu 
finden sein und sich die Beibehaltung einiger der angefochtenen 
Fremdwörter als nothwendig oder vortheilhaft herausstellen, 
so möchten wir dringend empfehlen, ehestens entweder ihre 
Aussprache oder ihre Schreibweise entsprechend abzuändern. 
In ersterer Beziehung wurde bereits nahe gelegt, einfach 
Perohn statt dem fremdartigen Perongh zu sprechen. Und 
in betreff der Orthographie schreiben ja auch bereits einige 
Schriftsteller: Broschüre, Konduktör, Kontor, Fassade, Trasse, 
marschiren u. s. w. Auf diesem Wege könnte noch weiter ge- 
gangen werden. Haben nicht auch die Franzosen aus dem 
Englischen bowling-green ihr boulingrin, aus good ale trinken 
ihr godailler, aus Reiter rötre gemacht? Ebenso seinerzeit die 
Italiener aus Landsknechte — ihr lanzichenecchi und unsere 
Vorfahren aus dem Italienischen pomo d’arancio — Pomeranze, 
ein gut Deutsch klingender Ausdruck, welcher erst später durch 
die Französische Orange (warum nicht wenigstens Oranic, wie 
in Oranienbaum?) verdrängt wurde. 

Soweit wären wir also mit unseren dermaligen Sprach- 


reinigern einverstanden. Allein Wörter auszuweisen wie Ad- 


miral, Anarchie, Apparat, Archiv, Dilettant, Direktor, Fabrikant, 
Firma, Formular, Kapital, Lokomotive, Material, Metall, Me- 
lodie, Profil, Tarif, Tunnel, Viadukt ... Ausdrücke, welche tief 
in der Volkssprache Wurzel geschlagen, dafür finden wir nicht 
nur keinen Grund, sondern wir müssten es tief beklagen. Die 
an Vokalen überhaupt arme und vorwiegend dumpfe Selbst- 
lauter besitzende Deutsche Sprache würde dadurch ihrer best- 
klingenden Wörter beraubt. Und was würde denn die Deut- 
lichkeit des Ausdrucks gewinnen, wenn statt elastisch — fe- 
dernd, statt Reparatur — Wiederherstellung, statt Formular — 
Muster beliebt würde? Das wäre kein Fortschritt, sondern — 
man verzeihe uns das harte Urtheil! — eine neue Art Bilder- 
stürmerei. 


Last fallen (gegen 0,72 pCt. im Vormonat). In demselben 
Monat des Vorjahres verspäteten auf den eigenen Strecken 
der in Vergleich zu ziehenden Bahnen von 220570 beförderten 
fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 1354 oder 
0,61 pCt., mithin 0,15 pCt. weniger. Infolge der NEISPEIE 
wurden 1553 Anschlüsse versäumt (gegen 828 in demselben 
Monat des Vorjahres und 1268 im Vormonat). Bei 7 Bahnen 
sind Zugverspätungen und bei 11 Bahnen Anschlussversäum- 
nisse nicht vorgekommen. In der Nachweisung sind diejenigen 
Bahnen, auf welchen Zugverspätungen vorkamen, nach der 
Verhältnisszahl (geometrisches Mittel) zwischen der Anzahl 
der auf je eine Verspätung entfallenden Züge und Achskilo- 
meter geordnet; 
Bahnen im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion (links- 
rheinische) zu Köln und die Hessische Ludwigsbahn die 
ungünstigsten Stellen ein. Wird die Reihenfolge der Bahnen 
statt nach der Zahl der Verspätungen, 
Anschlüsse bestimmt, so treten die Bahnen im Bezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheinische) zu Köln, die 
Hessische Ludwigsbahn und die Unterelbesche Bahn an die 
ungünstigsten Stellen. 

Nach der ebenfalls vom Reichs-Eisenbahnamt im „Reichs- 
anzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deutschen Eisen- 
bahnen — ausschliesslich Bayerns — im Monat September d. J. 
beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) vorge- 
kommenen Unfälle waren im ganzen zu verzeichnen: 10 Entglei- 
sungen und 2 Zusammenstösse auf freier Bahn, 11 Entgleisungen 
und 23 Zusammenstösse in Stationen und 121 sonstige Unfälle 
(Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kesselexplo- 
sionen und andere Ereignisse beim Eisenbahnbetriebe, sofern 
bei letzteren Personen getödtet oder verletzt worden sind). 
Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grösstentheils 
durch eigenes Verschulden, 164 Personen verunglückt, sowie 
97 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 96 unerheblich beschädigt. 
Von den beförderten Reisenden wurden 3 getödtet und 28 ver- 
letzt, und zwar entfallen je eine Tödtung auf die Königlich 
Württembergischen Staatseisenbahnen und auf die Verwaltungs- 
bezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Breslau und 
zu Hannover, 11 Verletzungen auf die Königlich Württembergi- 
schen Staatseisenbahnen, je 4 Verletzungen auf den Verwal- 
tungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Köln (links- 
rheinische) und auf die Königlich Sächsischen- Staatseisen- 


danach nehmen die Main - Neckarbahn, die 


nach der Zahl der 


“ 


bahnen, 3 Verletzungen auf den Verwaltungsbezirk der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Erfurt, 2 Verletzungen auf den 
„ Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Hannover und je eine Verletzung auf die Reichs-Eisenbahnen 
in Elsass - Lothringen, auf die Verwaltungsbezirke der 
Königlichen Eisenbahndirektionen zu Elberfeld, zu Frank- 
furt a/?M. und zu Berlin. Von Bahnbeamten und Ar- 
beitern im Dienst wurden beim eigentlichen Eisenbahn- 
betriebe 31 getödtet und 69 verletzt; von Steuer- u. s. w. 
Beamten 5 verletzt; von fremden Personen (einschliesslich 
der nicht im Dienst befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 
19 getödtet und 9 verletzt. Ausserdem wurde bei Nebenbe- 
schäftigungen 1 Beamter verletzt. Von den sämmtlichen Un- 
fällen beim Eisenbahnbetriebe entfallen auf: A. Staatsbahnen 
und unter Staatsverwaltung stehende Bahnen (bei zusammen 
30 366,71 km Betriebslänge und 857414686 geförderten Achs- 
kilometern) 160 Fälle, darunter die grösste Anzahl auf die 
Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu 
Köln (rechtsrheinische) (28), zu Köln (linksrheinische) (14) und 
zu Breslau (14); verhältnissmässig, d.h. unter Berücksichtigung 
der geförderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 
Längen, sind auf der Main-Neckar-Eisenbahn und in den 
Verwaltungsbezirken der Königlichen Eisenbahndirektionen zu 
Köln (rechtsrheinische) und zu Köln (linksrheinische) die 
meisten Unfälle vorgekommen. B. Grössere Privatbahnen — 
mit je über 150 km Betriebslänge — (bei zusammen 1782,45 km 
Betriebslänge und 26 521 863 geförderten Achskilometern) 5 Fälle, 
und zwar auf die Hessische Ludwigsbahn 4 Fälle und aut 
die Mecklenburgische Friedrich Franz - Eisenbahn 1 Fall. 
C. Kleinere Privatbahnen — mit je unter 150 km Betriebs- 
länge (bei zusammen 1658,82 km Betriebslänge und 
11 766.626 geförderten Achskilometern) 2 Fälle, und zwar auf 
die abe Nlawkeer und die Lübeck-Büchener Eisenbahn 
je 1 Fall. 


Die Benutzung der Güterwagen der Deutschen Eisenbahnen. 
Wagenmangel. 


Die „Nordd. Allg. Ztg.“ weist, indem sie in ihrer Nummer 
vom 16. d, Mts. auf den gewaltigen Aufschwung des Güter- 
verkehrs und die von der Preussischen Staatsverwaltung beab- 
sichtigte Vermehrung der Eisenbahnbetriebsmittel zurückkommt, 
auf die gegenseitige Benutzung der Güterwagen der Deutschen 
Eisenbahnen hin und hebt hervor, dass nach Ausweis der Sta- 
tistik des Reichs-Eisenbahnamts die Betriebsmittel mehrerer 
ausserpreussischen Staatsbahnverwaltungen in keinem ange- 
messenen Verhältnisse zu dem Güterverkehr ständen; es sei 
daher von der Preussischen Staatsbahnverwaltung eine ent- 
sprechende Verstärkung des Wagenyarks der betreffenden 
ausserpreussischen Staatsbahnen angeregt worden. 

Der Artikel lautet: „Die Benutzung der Güterwagen 
der Deutschen Eisenbahnen ist eine gegenseitige, indem die 
Wagen ohne Rücksicht auf die Grenzen der einzelnen Eisen- 
bahnunternehmungen bis zur Bestimmungsstation durchlaufen 
und jede Eisenbahn berechtigt ist, die auf ihren Stationen ent- 
ladenen Wagen aller übrigen Eisenbahnen zur Wiederbeladung 
nach der Heimath, sowie darüber hinaus, nach vor der Heimath 
gelegenen Stationen und, in gewissem Umfange, auch nach 
Seitenstrecken zu benutzen. Die gegenseitige Wagenbenutzung 
beruht auf der stillschweigenden Voraussetzung, dass jede 
Eisenbahr mit so viel Wagen ausgerüstet ist, als zur Bewälti- 
gung des auf ihren Linien sich bewegenden Verkehrs erfor- 

erlich sind. Ohne diese Voraussetzung würde die Sorge für 
die Wagenbeschaffung überwiegend denjenigen Eisenbahnen 
zur Last fallen, deren Versand den Empfangs- und Durchgangs- 
verkehr übersteigt. Der gewaltige Aufschwung des Güterver- 
kehrs stellt an den Wagenpark ausserordentliche Anforderungen 
und nöthigt zu einer erheblichen Vermehrung der Betriebs- 
mittel. Von der Preussischen Staatseisenbahnverwaltung allein 
wird, dem Vernehmen nach, zu diesem Zweck die Aufwendung 
von etwa 45 Millionen Mark beabsichtigt. Es liegt nahe, bei 
dieser Gelegenheit die Frage zu prüfen, ob auch die Betriebs- 
mittel der übrigen Deutschen Bi in einem ange- 


isenbahnen 
 messenen Verhältniss zu dem Güterverkehr derselben stehen. 
Nach der von dem Reichs-Eisenbahnamt herausgegebenen Sta- 
tistik ist diese Frage bezüglich mehrerer ausserpreussischen 
Staatseisenbahnverwaltungen zu verneinen, indem die Leistun- 
gen ihrer Wagen auf eigenen und fremden Strecken erheblich 
hinter denjenigen zurückbleiben, welche auf ihren eigenen 
RB von eigenen und fremden Wagen zusammen ausgeführt 
sınd. z 


Preussische Staatsbahnen: Berechnung der Retourbillets. 


Es wird dem „Berl. Act.“ bestätigt, dass im Personen- 
verkehr ab 1. April 1889 eine Aenderung in der Berechnung 
der Retourbillets eintreten wird. Für dieselben waren bisher 
Schnellzugspreise massgebend, in Zukunft werden die Preise 
der Retourbillets nach Personenzugspreisen berechnet werden, 
so dass der Reisende statt des Einundeinhalkfachen der Schnell- 


N. 


zugspreise nur das Einundeinhalbfache der Personenzugspreise 
zahlt. Der Einnahmeausfall dürfte sich für die Preussischen 
Staatsbahnen auf etwa 1500000 «4 stellen. 


Preussische Staatseisenbahnen: Vorarbeiten. 


Der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt ist der 
Auftrag zur Anfertigung von Vorarbeiten für Eisenbahnen von 
Herbsleben nach Tennstädt, von Langensalza nach Gräfentonna, 
von Döllstädt nach Walschleben und von Langensalza über 
Tennstädt nach Straussfurt ertheilt worden. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau ist mit 
der Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für eine normalspurige 
Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von Kosel(Stadt) 
nach Polnisch-Neukirch beauftragt worden. 


Frankfurter Bahnhof. 


Der Eisenbahnfiskus erhielt, nach Angabe des „Berl. Act.“, 
für das frei gewordene Terraın der alten Bahnhöfe zu Frank- 
fur a/M. von einem Konsortium eine Offerte von nahezu 
20 Millionen; dieselbe wurde jedoch abgelehnt, weil man glaubt 
durch Einzelverkauf mehr zu erzielen. 


Frankenhausen - Bretleben. 


Zwischen Preussen und Schwarzburg-Rudolstadt ist neuer- 
dings ein Staatsvertrag abgeschlossen worden, welcher die Er- 
bauung einer normalspurigen Eisenbahn zwischen Franken- 
hausen und Bretleben zum Anschluss an die Sangerhausen- 
Erfurter Bahn zum Gegenstand hat. 


Köln-Cassel, Konzessionsverweigerung. 


Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat die 
erbetene Konzession zum Bau einer direkten Bahnlinie Köln- 
Cassel in folgendem Schreiben verweigert: „Berlin, den 1. No- 
vember 1888. Auf die Vorstellung vom 31. August d. J. 
erwidere ich Ew. Wohlgeboren bei Rückgabe der Anlage mit 
dem Anheimgeben der weiteren Mittheilung an die übrigen 
Unterzeichner, dass die Erwirkung der Landesherrlichen Kon- 
zession zum Bau und Betrieb einer direkten Schienenverbin- 
dung zwischen Cassel und Köln nicht in Aussicht gestellt 
werden kann. Die Ausführung einer solchen Eisenbahn würde, 
wenn dieselbe überhaupt erforderlich werden sollte, der Privat- 
unternehmung nicht zu überlassen sein. Der Minister der 
öffentlichen Arbeiten. gez. v. Maybach.“ 

Die Casseler Handelskammer hat nun eine Eingabe an den 
Herrn Minister gerichtet, in welcher die Erbauung der Bahn durch 
den Staat angeregt und um Förderung der dahin gerichteten 
Bestrebungen gebeten wird, und zugleich die Kölner Han- 
delskammer um Unterstützung des Gesuches angegangen. 
Die Kölner Kammer hat am 13. d. Mts. über den Gegenstand 
verhandelt und in Anbetracht der wirthschaftlichen Bedeutung 
der geplanten Bahn für den Kölner Bezirk beschlossen, ebenfalls 
eine Eingabe an denHerrn Minister zu richten, in welcher jedoch 
der Wunsch ausgesprochen werden soll, dass die Bahn nicht 
über Hagen oder Siegen, sondern über Brilon zum Aufschluss 
des Lennegebiets geführt werden möchte. 


Preussische Staatseisenbahnen :, 
Betriebseröffnungen u. s. w. von Stationen. 


Die bisher nur dem Personen- und Frachtgutverkehr 
dienende Haltestelle Neuenheerse im Direktionsbezirk 
Hannover ist am 15. November für die Beförderung von 
ee, Fahrzeugen, lebenden Thieren und Reisegepäck eröffnet 
worden. 

Gleichzeitig ist der Haltepunkt Pont zwischen Straelen 
und Geldern im Direktionsbezirk Köln (rechtsrheinisch) für 
den Personenverkehr eröffnet worden. 


Werrabahn: Zum 30. Geburtstage. 


Am 2.d. Mts. waren es 30 Jahre, dass -die Werrabahn 
bis Coburg und Sonneberg dem Betriebe übergeben worden ist, 
während die Schlussstrecke von Coburg bis Lichtenfels erst 
einige Monate später, gegen Ende Januar 1859, in Betrieb ge- 
nommen wurde. Aus Anlass des 30. Geburtstages der Werra- 
bahn erinnert das „Meininger Tageblatt“ daran, dass das Bau- 
unternehmen nach langen, schwierigen Verhandlungen doch 
nicht zu Stande gekommen wäre, wenn nicht der verewigte 
Herzog Bernhard von Meiningen aus eigenen Mitteln einge- 
griffen hätte. Das Baukapital von 8 Millionen Thalern wurde 
nämlich mit 3 Millionen durch Prioritätsanleihe und mit 
5 Millionen durch Aktien aufgebracht. Von letzteren hatten 
die Thüringische Eisenbahn 1 Million, die Staaten Weimar, 
Meiningen und Coburg je % Million aufgebracht; ausserdem 
zeichneten die betheiligten Städte, die Domänenverwaltungen, 
sowie die Fürstlichen Familien sehr erhebliche Summen; trotz- 
dem konnten die 5 Millionen nicht voll beschafft werden, es 
fehlten noch 650000 Thlr. Da trat in letzter Stunde noch 
Herzog Bernhard helfend ein, indem er diese ganze Summe um 
1 pCt. höher, als die Aktien an der Börse gehandelt wurden, 


zu 86 pCt. auf seine Privatkasse übernahm und so den Bau 
der Werrabahn ermöglichte. 


Unbefugtes Betreten der Bahnhofsräume. 


Das Eisenbahn-Betriebsamt Hannover hatte am 13. Juli 
1886 in Rücksicht auf viele vorhergegangene Belästigungen des 
Publikums auf den Perrons durch oteldiener, Kutscher 
öffentlicher Fuhrwerke, Dienstmänner u. s. w. eine Verordnung 
erlassen, wonach den erwähnten Personen, mit Ausnahme der 
Fälle, wo sie Gepäck von oder nach den Koupees zu bringen 
haben, das Betreten der Perrons und der Aufenthalt daselbst 
verboten ist. Als nun der Hoteldiener W. zu Hameln im Mai 
d. J. sechsmal ohne Erlaubniss der Betriebsdirektion den Perron 
des dortigen Bahnhofs betreten hatte, wurde er wegen dieser 
sechs Kontraventionen in Summa zu 22 4A Geldstrafe event. 
5 Tagen Haft vom Schöffengerichte zu Hameln verurtheilt. 
Er legte hiergegen Berufung unter dem Hinweise ein, dass ein 
Perron ein öffentlicher, jedermann zugänglicher Ort sei, wurde 
damit aber von der Straikammer zu Hannover unter der Aus- 
führung zurückgewiesen, dass den Eisenbahnbehörden im 
Interesse der Autrechterhaltung der öffentlichen Ordnung das 
Recht zustehe, derartige Bestimmungen zu erlassen. Die hier- 
gegen von W. eingelegte Revision, worin er ausführte, dass 
die gedachte Verkehrsbeschränkung der Rechtsverbindlichkeit 
ermangelte, wurde dieser Tage vom Kammergericht unter der 
Ausführung zurückgewiesen, dass das Bahn-Polizeireglement 
für die Deutschen Eisenbahnen den Eisenbahnbehörden aller- 
dings derartige lokale Einschränkungen gestatte und dass der 
Vorderrichter sich mit dieser Annahme nicht im Rechtsirrthum 
befunden habe. Ob die Massregel nothwendig oder zweck- 
mässig sei, unterliege aber nicht der richterlichen Prüfung. 


Wiesbadener Strassenbahngesellschaft. 


Das Unternehmen geht durch Kauf an das unter der 
Führung der Darmstädter Bank und der Berliner Baufirma 
Herimann Bachstein stehende Konsortium über, welches auch 
bekanntlich den Bau und Betrieb von Nebenbahnen im Gross- 
herzogthum Hessen übernommen hat. Formell tritt deshalb 
die Wiesbadener Gesellschaft in Liquidation und hat zur Be- 
schlussfassung hierüber aut den 3. Dezember eine ausserordent- 
liche Generalversammlung einberufen. 


Schnellverkehr nach England. 


Der Berliner Spediteurverein veröffentlicht eine Bekannt- 
machung, betreffend den täglichen Schrellverkehr für Packete 
und Stückgut nach England via Ostende-Dover in Verbindung 
mit der Continental Daily Parcels Express in London. Bei 
Einlieferung der Sendungen bis 3 Uhr Nachmittags erfolgt 
die Ablieferung in London Haus anı dritten Tage Vormittags. 


Aus Bayern. 
Der neue Bahnhof in Kempten. 


@ Die Eröffnung des neuen Bahnhofes in Kempten hat 
in der Nacht vom 9. auf den 10. d. Mts. stattgefunden. Das 
neue Hauptgebäude zeigt sich dem Beschauer äusserlich als 
ein breiter Querbau, der sich rechts an das Ober-Bahnamts- 
gebäude anschliesst und sich bis an die ehemalige Kolterner 
Strasse hinüberzieht. Tritt man in das Erdgeschoss des Mittel- 
baues ein, was direkt von der Strasse aus geschieht, so befindet 
man sich in einer geräumigen Vorhalle, in der links die 
Billetschalter, rechts die Gepäckräume angebracht sind. Von 
hier aus gelangt man über die vielstufige breite Steintreppe 
geradeaus durch eine Glasthür auf die Perrons; rechts und 
links theilt sich die Treppe und führt in den ersten Stock und 
zwar zunächst in eine weitere grosse Vorhalle; rechter Hand 
wendet sıch der Korridor zu den Wartesälen, linker Hand zum 
Königssalon, dann zu den Gepäckaufbewahrungs- und Auf- 
zugsräumen u. s.w. Der Aufgang im Treppenhause überrascht 
nahezu. Eine hohe Halle mit Oberlicht, getragen von 2 starken 
Säulen aus grauem Italienischen Marmor, darinnen eine breite 
aufwärts führende Treppe, das Geländer mit gusseisernen 
Balustren, deren Anstrich Patina alter Bronzegüsse sehr 
hübsch imitirt, auf dem ersten Treppenabsatz rechts und links 
2 grosse Kandelaber, Stuckmarmorpflaster und oben wieder 
eine nahezu 7 m hohe Halle mit 4 hängenden Gasleuchtern 
und hohen Bogenfenstern, aus denen man den ganzen Bahn- 
hofsplatz und die zur Stadt führenden Strassen vollkommen 
übersieht, bilden ein eindrucksvolles Gesammtbiid. Die Detail- 
ausstattung ist nicht minder wirksam. Die Wartesäle sind, 
wie das ganze Gebäude überhaupt Erinnerungen an die 
Renaissance zeigt, mit Renaissance-Möbeln eingerichtet. Die 
Höhe der Säle beträgt 6% m, so dass die Luftverhältnisse auch 
bei starkem Besuch äusserst günstige sein werden. Durch die 
Errichtung des neuen Querbaues ist die Station erst recht zu 
einer Kopfstation geworden. Um das entsprechende Niveau 
für das neue Bahnhofsgebäude zu finden, musste die Erde um 
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1%—3 m abgegraben werden. Der schöne freie Platz vor dem 
Bahnhofe, der gut ge flastert, asphaltirt und mit 3 mächtigen 
5 armigen Gaskandelabern versehen ist, bildet eine Zierde der 
Stadt, wie wohl keine Stadt von der Grösse Kemptens ein 
ähnliches Bahnhofsgebäude besitz. Herr Bezirksingenieur 
Benkert fungirte als Bauleiter und Ingenieurassistent 
Dr. Gröschel als Bauführer bei dem so wohlgelungenen Bahn- 
hofsneubau. 


Gürtelbahn in Augsburg. 


Die Unternehmung für den Bau einer Gürtelbahn in Augs- 
burg hat mit der Direktion der Bayerischen Staatsbahnen eine 
Vereinbarung dahin getroffen, dass die Direktion den Bau und 
den Betrieb gegen entsprechende Entschädigung übernimmt. 
Die Konstituirung der Aktiengesellschatt Augsburger Gürtel- 
bahn wird demnächst erfolgen. Die Bahn wird am südöstlichen 
Ende des Staatsbahnhofes beginnen, zweigt hinter der Rehm- 
strasse ab und läuft durch die Lechauen bis hinab zur Stadt- 
bachspinnerei, durch die Eisenhammerstrasse bis zum Holz- 
bache. Für Benutzung der städtischen Grundstücke, sowie der 
städtischen Strassen, Wege und Werkkanäle; zum Betriebe der 
Bahn hat die konstituirende Aktiengesellschaft, von dem Zeit- 
punkte der Inbetriebsetzung an die Stadtkasse eine jährliche 
Abgabe zu entrichten. 


Haltestelle Gabelbach, 


In der Haltestelle Gabelbach wurde beschränkte 
Güterabfertigung (Stückgüter bis zum Einzelngewichte von 
höchstens 250 kg) eingerichtet. 


Haltestelle Thann-Lengdorf. 


Bei der:Haltestelle Thann-Lengdorf (Linie München- 
Mühldorf-Simbach) wird nunmehr auch Kleinvieh versuchsweise 
abgefertigt. 


Pfälzische Eisenbahnen: Kohlentransporte. 


Nachdem der Kohlentransport aus den Saargruben zur 
Zeit einen ganz ausserordentlichen Umfang angenommen hat, 
sieht sich die Verwaltung der Pfälzischen Bahnen genöthist, 
ihren recht ansehnlichen Bedarf an offenen Wagen bedeutend 
zu vermehren. Es sind zu diesem Zwecke vorläufig 40 Stück 
Schemelwagen durch Umbau zum Kohlentransporte verwendbar 
gemacht und 800 Stück neue offene Wagen zu 10000 kg Trag- 
kraft in Bestellung gegeben worden, was eine Ausgabe von 
2 Millionen Mark erfordert. 


Neue Lokal- und Dampftrambahnen. 


Die Konzessionsurkunde für die Lokalbahn-Aktiengesell- 
schaft in München zum Bau und Betriebe einer schmalspurigen 
Lokalbahn für Personen- und Güterverkehr von Stadtam- 
hof nach Donaustauf auf die Dauer von 66 Jahren ist am 
23. Oktober ertheilt worden. Ebenso wurde die Konzessions- 
urkunde zur Erbauung einer Dampftrambahn von München 
nach Wolfratshausen ertheilt. 


Aus Russland. 
Minister Possiet und das Eisenbahnunglück bei Borki. 


Nach telegraphischer Mittheilung aus St. Petersburg vom 
18. November ist der Minister der öffentlichen Verkehrsanstalten, 
Admiral Possiet, nach 20jähriger Ministerschaft auf sein 
Ansuchen seines Amtes enthoben und zum Mitglied des Reichs- 
rathes ernannt worden. Der Rücktritt des Ministers galt bereits 
nach dessen am Freitag in Gatschina stattgehabten Audienz 
beim Kaiser für zweifellos, doch nahm man an, dass Possiet 
sein Amt erst nach Abschluss der Untersuchung über die Kata- 
strophe von Borki niederlegen werde. Die Hauptschuld des 
Ministers soll darin bestehen, dass er dem Befehle des Zaren, 
mit einer Geschwindigkeit von 65 bis 70 Werst in der Stunde 
zu fahren, angesichts des schlechten Zustandes der Bahn nicht 
entgegentrat. Der Umstand, dass die Lokomotiven nicht ent-. 
gleisten, oder doch nur der hintere Theil der zweiten Loko- 
motive aus den Schienen gehoben wurde, spricht aber nach 
Ansicht Sachverständiger dagegen, dass der Unfall durch die 
Zuggeschwindigkeit oder durch den schlechten Zustand der 
Bahn herbeigeführt worden sei. Dagegen soll die Stellung, 
welche die entgleisten Wagen eingenommen haben, dafür 
sprechen, dass ein Achsen- oder Tyresbruch an dem Wagen des 
ommunikationsministers stattgefunden hat. Er wird als ein 
Wagen allerältesten Stiles mit einer grossen Menge Abtheilungen 
beschrieben, welcher von einem so enormen Gewichte war, dass 
es unbegreiflich erscheint, wie man denselben noch im Dienst 
behalten und nun gar in einen Hofzug einstellen konnte. An 
diesem Ministerwagen, welcher entgleiste, während er mit dem 
vorangehenden Theil des Zuges und den Lokomotiven in Ver- 
bindung blieb, zerschellten die ihm nachfolgenden Theile des 


‘Die Untersuchung über die Ursachen der Katastrophe 


. von Borki am 29. Oktober ist übrigens noch nicht beendigt. 


Wie der „Nowoje Wremja“ aus Charkow geschrieben wird, ist 
auch die Beendigung derselben infolge der schlechten Witte- 
rung nicht vor dem 20. November zu erwarten: „Während der 
letzten 10 Tage haben, so lange es hell war, die genauesten 
Untersuchungen fortgedauert. Zuerst wurde alles in dem Zu- 
stande, wie es vorgefunden wurde, untersucht, später alle Theile 
auseinander genommen, der Weg geprüft, aufgegraben, der 
Damm bis zu einer gewissen Tiefe mit Bohrinstrumenten unter- 
sucht u. s. w. Alles dies wurde unter Mitwirkung des Herrn 
Merchowskij und 11 Experten vorgenommen. Der Nachmittag 
und der Abend wurde zur Aufnahme der Protokolle und zur 
Beschreibung der Resultate der Besichtigung verwendet. Am 
10. November siedelte das ganze Untersuchungspersonal nach 
Charkow über, woselbst auch die technische Expertise der 
Schwellen u.s.w. begann. Hier werden auch die 15 Experten 
vernommen werden, die ihre Aussagen über die von ihnen vor- 
gefundenen Mängel und schliesslich ihre Ansicht über die Ur- 
sachen der Katastrophe abzugeben haben. Alles dies wird, wie 
man erwartet, etwa am 20. November beendet sein.“ 


Eisenbahnfusionen. 


In Russischen Regierungskreisen beschäftigt man sıch 
augenblicklich, wie die „Now. Wr.“ erfährt, eifrig mit der Frage 


bezüglich Verschmelzung der Moskau-Brester und Warschau- 
. Terespoler Eisenbahn und zwar soll diese kombinirte Bahn in 


Zukunft den Namen Moskau-Warschauer Bahn führen, Auch die 
Verwaltung der Warschau - Terespoler Bahn und der beiden 
strategischen Linien soll reorganisirt werden. 


Warschau-Radom und sonstige Eisenbahnbauten. 


Die Regierung hat beschlossen, den Ausbau der neuen 
Eisenbahnlinie Warschau-Radom unverzüglich in Angriff zu 
nehmen. Im Laufe des Jahres hat das Kommunikations- 
ministerium zum Bau von Eisenbahnen nachstehende Summen 
verausgabt: für die Ssamara-Ufa-Eisenbahn 4 180 000 R., für die 
Pleskau-Rigaer Eisenbahn 4 020 000 R., für die Romny-Krement- 
schuger Eisenbahn 280000 R. Für die Arbeiten am Ssurampass 
waren 3470000 R. erforderlich, und für die Fortsetzung der 
Ssamara-Ufa-Eisenbahn jenseits Ufa bis Slatoust waren 5 190 000 
Rubel assignirt. 


Durchstechung der Landenge von Perekop. 


Ein Seitenstück zur Transkaspischen Eisenbahn, was die 
Grossartigkeit des Unternehmens betrifft, seinem Zwecke nach 
eine Ergänzung derselben, würde das neuerdings geplante Werk 
der Durchstechung der Landenge von Perekop und der An- 
legung eines Kanals vom Schwarzen zum Kaspischen Meere sein. 
Der erste Theil, die Durchstechung der Landenge von Perekop, 
wodurch in Zukunft die Umschiffung der Halbinsel Krim über- 
flüssig gemacht werden soll, ist bereits im Juni dieses Jahres 
ohne alles Geräusch in Angriff genommen worden. Nur eine 
Strecke von 15 km Land ist zu durchschneiden, die Entfernung 
zwischen Odessa und Mariupol wird aber dadurch von 820 auf 
610 km abgekürzt werden. Allein erst die Durchführung des 
neuestens nach etwa 26 Jahren wieder angeregten Planes einer 
Verbindung des Asowschen Meeres mit dem Kaspisee würde 
der Krimlinie eine weitgreifende Bedeutung geben. 


Amerikanische Mittheilungen. 
Einheitliche Frachttarif-Klassifikation. 

Der Richter ler, einer der Bundeseisenbahn-Kommis- 
sare, hat an mehrere Eisenbahnpräsidenten einen Brief ge- 
richtet, worin er den betreffenden Gesellschaften die Wichtig- 
keit der Annahme einer gemeinsamen gleichmässigen Fracht- 
klassifikation für das ganze Land darlegt. Er scheint zu 
fürchten, dass ein, dieselbe zwangsweise bestimmendes, Gesetz 


. erlassen werden könnte und macht geltend, dass die Bahnen 


viel besser wegkommen würden, wenn sie, so lange ihnen noch 
freie Hand bleibt, ein solches System freiwillig annehmen, 
als wenn sie dazu zwangsweise durch ein Gesetz genöthigt 
werden. 
Die „Railr. Gaz.“ bemerkt hierzu: „Dieser Rath Cooley’s 
ist sicherlich begründet. Es ist zwar sehr schwierig, ange- 
sichts der von verschiedenen Seiten kommenden, sich gegen- 
seitig bekämpfenden Ansprüche eine befriedigende Klassifika- 
tion zu vereinbaren; aber immerhin hätte schon mehr hierzu 
geschehen sollen. Verschiedenheiten in der Klassifikation ver- 
ursachen den betheiligten Versendern eine grosse Menge von 
Unbequemlichkeiten, die ganz ausser Verhältniss zu dem Vor- 
theil stehen, den sie den Bahnen gewähren. Es ist dies eine 
der Angelegenheiten, in denen ein mässiger Umfang von Arbeit 
eines Komitees, wenngleich noch so unbefriedigend im nächsten 
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aus Wagen der verschiedensten Konstruktion zusammengesetzten | und unmittelbaren Erfolg, doch im Laufe der Zeit einen 
.. sehr langen Hofzuges. 


grossen Theil von Aufregung beseitigen und vielleicht zum 
Schutz der Bahnen gegen die Angriffe der Volksaufwiegler 
dienen könnte. Ob eine einheitliche Klassifikation dem Publi- 
kum thatsächlich viel Vortheil bringt, ist zweifelhaft. Je 
weiter das Feld, über welches sie sich erstreckt, je schwieriger 
ist es, die Versetzung einer Waare aus einer höheren in eine 
niedere Klasse durchzuführen und hierdurch können häufig 
leicht wünschenswerthe Frachtermässigungen an Punkten ver- 
hindert werden, an denen sie sehr nöthig sind. Gleichwohl 
glauben wir, dass ihr in der Beseitigung von Reibungen 
liegender Werth alle zufälligen Nachtheile dieser Art aus- 
gleicht und dass es für die Bahnen sehr empfehlenswerth ist, 
dem Rathe Cooley’s zu folgen, selbst gegen den Preis grosser 
Beschwerlichkeiten durch die Vorbereitungen.“ 


Arbeitseinstellungen und deren Folgen. 


Nachdem die Aufregung, welche der im letzten Winter 
stattgehabte umfangreiche Strike der Angestellten der Phila- 
delphia & Reading Eisenbahn sich kaum gelegt 
hatte, stellten im Frühjahr d. J. die beim Bahnhofs- und 
Ueberschiebedienstder Chicago, Burlington &Quincy 
Eisenbahn auf der Station Chicago beschäftigten Leute 
— Zugführer, Bremser, Weichensteller u. s. w. — sämmtlich 
die Arbeit ein und ihnen schlossen sich offen oder insgeheim 
nach und nach nicht nur die bei diesem Dienst betheiligten 
Lokomotivführer und Heizer an, sondern diese Bahn wurde 
zur Unterstützung der Widerspenstigen auch von den Ange- 
stellten fast aller in Chicago mündenden Bahnen „boycottirt“ 
— in Verruf erklärt —, d. h. es wurde mit allen Kräften ver- 
hindert, dass auf die Burlingtonbahn Wagen von anderen 
Bahnen, und umgekehrt, überführt werden. Der Kampf be- 
schränkte sich demnächst nicht auf Chicago, sondern übertrug 
sich, wenn auch in geringerem Masse und weniger folgen- 
schwer, auf verschiedene andere Stationen dieser Bahn; auch 
kamen in Chicago auf den zahlreichen Bahnhöfen anderer Ge- 
sellschaften Arbeitseinstellungen von kürzerer Dauer dann vor, 
wenn die betreffenden Verwaltungen den Bestrebungen ihrer 
Leute, diejenigen der Burlingtonbahn in ihrem Kampfe zu 
unterstützen, entgegenzutreten versuchten. 

Selbstverständlich erlitt hierbei sowohl der Verkehr der 
Burlington-, wie fauch der der anschliessenden Bahnen arge 
Störungen, die sich dann durch erhebliche Ausfälle in den Roh- 
und Reineinnahmen bezw. Vierteljahrsdividenden fühlbar 
machten; es kamen aber auch in Chicago und anderen ‚Sta- 
tionen der Burlingtonbahn vielfache Gewaltthätigkeiten vor, 
z. B. absichtliche Entgleisungen von Zügen und Maschinen, 
Anzünden von Betriebsmitteln und Gebäuden, Misshandlungen 
neu eingestellter Beamten u. s. w. In Aurora, Ill, wo ein 
Theil der Werkstattsgebäude als zeitweilige Wohnung für die 
an Stelle der Striker neu angenommenen Lokomotivführer und 
Heizer eingerichtet war, wurde dieses Gebäude, offenbar von 
ruchloser Hand, Nachts in Brand gesteckt. Etwa hundert der 
darin schlafenden Leute konnten, obwohl sofort Feuerlärm 
gegeben wurde, kaum das nackte Leben retten. 

Nur durch grosse Opfer gelang es der Burlingstonverwal- 
tung, nach und nach ihren Verkehr in beschränkter Weise 
wieder in Gang zu bringen; sie nahm neue Leute, zum Theil 
die beim Strike der Readingbahn brotlos gewordenen, gegen 
hohe Löhne an (ein Lokomotivführer erhielt z. B. ein Tage- 
lohn von 4 D. [16,8 4] nebst freiem Quartier und unentgelt- 
licher Wäsche); gleichwohl machten sich die Störungen im Ver- 
kehr monatelang in empfindlicher Weise für die Verwaltung 
wie für das Publikum geltend. Zeitweise konnte keine Ma- 
schinenbewegung vor sich gehen und kein Zug abgelassen 
werden ohne Begleitung starker Polizeiwachen, die aber gleich- 
wohl nicht zu verhindern vermochten, dass Beamte und auch 
Fahrgäste durch Steinwürfe gegen Lokomotiven und Wagen 
häufig verletzt und viele der Ersatzleute arg gemisshandelt 
wurden u. dergl. m. 

Die allzu üblen Einwirkungen auf den Geschäftsverkehr 
veranlassten in diesem Falle aber ganz gegen die sonstige 
Gewohnheit, dass den Strikenden die Gunst des Publikums 
entzogen und seitens der Obrigkeit zuweilen wegen vorge- 
kommener Gewaltthätigkeiten eingeschritten wurde. Einzelne 
der Uebelthäter in Chicago, denen die Anwendung von Dy- 
namit zur Sprengung von Eisenbahnwagen nachgewiesen 
werden konnte, wurden verhaftet und gerichtlicher Verfolgung 
übergeben; in Aurora wurden 2 Weichensteller, welche mit 
Steinen auf fahrende Lokomotiven geworfen hatten, zu je 
500 D. Strafe verurtheil. Diese und ähnliche Massregeln 
trugen dazu bei, dem Strike allmählich eine mildere Wendung 
zu geben, so dass er nunmehr wohl als überwunden angesehen 
werden kann. 

Aus den in der Amerikanischen Presse, namentlich in der 
„Railr. Gaz.“ stattgehabten vielfachen Erörterungen über diesen 
und ähnliche gleichzeitige, in anderen Gegenden der Vereinigten 


‚Staaten stattgehabten Eisenbahnstrikes von minderer Bedeutung 
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ist zu entnehmen, dass die Ursachen solcher Auflehnungen nur 
zum Theil in den Lohnverhältnissen zu suchen sind, wenn diese 
auch dabei eine grosse Rolle spielen. Es hat sich aber gerade 
in den letzten Fällen recht deutlich gezeigt, dass bei Auswahl 
der Beamten, namentlich der niederen Grade, häufig zu geringe 
Sorgfalt angewendet wird; denn unter den Weichenstellern ın 
Chicago befand sich eine grosse Zahl von Taugenichtsen 
schlimmster Art, welche jede Gelegenheit, sich gegen ihre 
Arbeitgeber feindlich zu benehmen, begierig ergriffen und sich 
dabei wie echte Rauftbolde benahmen. In den höheren Stellen 
wirkt das sehr verbreitete Günstlingswesen schädlich ein. Die 


Arbeitervereinigungen arbeiten ferner mit aller Macht darauf | 


hin, die Verwaltungen von sich abhängig zu machen und selbst 
die sonst friedlicher erscheinenden derartigen Verbindungen, 
wie die „Brüderschaft der Lokomotivführer“, haben bei dem in 
Rede stehenden Falle eine zweifelhafte Rolle gespielt. Vor 
allem wirkt aber die Unsicherheit der Stellung nachtheilig, da 
sämmtliche Beamte stets nur auf Kündigung angenommen 
werden und bei erfolgender Entlassung den Betroffenen der 
Grund hiervon meistens gar nicht mitgetheilt wird. Auch der 
Mangel an Wohlfahrtseinrichtungen (Kranken-, Unterstützungs-, 
Pensionskassen), die nur bei wenigen Bahnen bestehen, wirkt 
in übler Weise ein, ebenso oft die allzu scharfe Ausnutzung der 
Arbeitskräfte, die mangelnde Regelung der Ruhetage, nament- 
lich des Sonntagsdienstes u. S. w. 

Was letzteren betrifft, so hat übrigens der obengedachte 
Strike unmittelbar zur Folge gehabt, dass kürzlich gemeinsam 
von allen in Chicago ansässigen Bahnverwaltungen beschlossen 
ist, den Güterdienst an Sonntagen so viel als irgend möglich 
einzuschränken. Zwischen Sonntag Morgens 6 Uhr und Montags 
um dieselbe Zeit sollen nur noch verderbliche Güter und 
lebendes Vieh befördert werden, die Fortschaffung „todter“ Güter 
und der Austausch solcher zwischen den anschliessenden Bahnen 
soll dagegen vollständig ruhen, auch der Maschinendienst sich auf 
die Abfertigung der eingehenden Züge und die Vorbereitung 
der Montags abzulassenden Züge beschränken. Durch diese 
Massregeln wird erreicht, dass dem betheiligten Personal, 
welches bis dahin so gut wie gar keinen freien Tag hatte, eine 
gewisse Sonntagsruhe gewährt wird. Die Betheiligten schätzen 
dies um so höher, als sie für den Sonntagsdienst keinen höheren 
Lohnsatz wie für die Wochenarbeit erhalten. Für den an Ruhe- 
tagen ausfallenden Tagelohn werden sie zum Theil dadurch 
entschädigt, dass sie für den nun länger dauernden Dienst in 
den Wochentagen, besonders für Sonnabend (wo soweit möglich 
aufgeräumt und vorgearbeitet wird) Vergütung für Ueber- 
stunden — über mehr als 10 Stunden — erhalten. 

Mag nun auch in der Arbeiterbewegung augenblicklich 
einige Ruhe eingetreten sein, dauernd wird es zu solcher doch 
nicht kommen, ehe nicht in grösserem Umfange an die Be- 
seitigung der geschilderten Missstände Hand angelegt wird. 

Von grossem Interesse ist übrigens ein in den ersten 
Wochen nach Beginn der Chicagoer Störungen von dem, be- 
kanntlich mit dem Eisenbahnwesen der Vereinigten Staaten 
gründlich vertrauten Professor A.T.Hartley gehaltener Vor- 
trag über „die Rechte und Verantwortlichkeit der Bahnen“. 
Derselbe führte aus, dass die ununterbrochene Fortführung 
aller Zweige des Bahnbeförderungsdienstes nicht nur eine 
gsesellschaftliche und geschäftliche Nothwendigkeit sei, sondern 
dass auch das Publikum ein Recht darauf habe, da die Bahn- 
konzessionen zu diesem Zweck ertheilt seien. Nachdem er dann 
die Fehler, welche den Gesellschaften wie den Arbeitern an dem 
jetzigen Zustand zur Last zu legen sind und die etwaigen Hilfs- 
mittel, die er namentlich nicht in der einfachen Unterdrückung 
der Arbeitervereinigungen durch zu gebende Gesetze erblickt, 
durchgegangen ist, sagt er zum Schluss: 

„Die jetzigen Wirren führen vielleicht zu einer gesunden 
Reaktion. Andernfalls stehen wir gegenüber der Noth- 
wendigkeit der Verstaatlichung. Man darf nicht 
mit gutem Grunde annehmen, dass Staatsbahnen mit ähnlicher 
Wirksamkeit und Oekonomie verwaltet werden, deren wir uns 
jetzt erfreuen; auch ist es keineswegs sicher, dass wir von 
Verkehrsunterbrechungen frei bleiben würden, wie ihre Lob- 
redner behaupten. Wenn aber die Verwaltungen ihre Unfähig- 
keit, den bestehenden Schwierigkeiten zu begegnen, eingestehen 
müssen, so ist dies eine überwältigende Stütze für diejenigen, 
welche eine solche Massregel anrathen. 

Ein grosser Theil, vielleicht die Mehrheit 
derBevölkerungderVereinigtenStaaten glaubt, 
dass staatliche Verwaltung der Bahnen sehr 
empfehlenswerth sei. 

Wie sehr dies auch ein Irrthum sein möge, dieser 
Glaube ist eine politische Thatsache, welche 
wir in Rechnung zu ziehen haben. Wenn unsere 
Eisenbahnleiter sich als unfähig bekennen, Strike zu verhindern, 
so werden sie sich eines Tages überwältigt finden durch das 
allgemeine Verlangen, dass die Kontrole des Beförderungs- 
wesens in andere Hände, als in denen sie sich jetzt befindet, 
gelegt werde.“ 


Beamten Tänfhahn. 


Ein neues Beispiel dafür, wie die oberen Verwaltungs- 
beamten der Amerikanischen Bahnen meistens ihre Laufbahn 
in frühester Jugend auf den untersten Stufen der Geschäfte zu 
beginnen und gleichzeitig wie häufig sie in ihren Stellungen 
von einer Bahn zur andern überzugehen pflegen, bietet Henry 
Monett, bisher General-Personenverkehrsagent der Newyork 
Central & Hudson River Eisenbahngesellschaft, welcher in 
seinem Wohnsitz zu Yonkers N. Y. am 5. Oktober infolge einer 
Lungenentzündung, die er sich durch eine starke Erkältung 
auf einer kurz zuvor in Gemeinschaft mit Direktoren und an- 
deren Oberbeamten unternommenen Inspektionsreise zugezogen 
hatte, im Alter von 85 Jahren gestorben ist. Nach dem ihm 
von der „Railr. Gazette“ gewidmeten Nachruf, war der nun 
Verstorbene 1869 im Alter von 16 Jahren ais Laufbursche und 
Billetagent im Büreau des General-Passengeragent der Pitts- 
burg, Cincinnati & St. Louis Eisenbahngesellschaft eingetreten, 
in dieser Beschäftigung 4 Jahre geblieben und dann bei dieser 
und bei der Pensylvania Eisenbahn nach und nach in höhere 
Stellen des Personen-Verkehrsdienstes aufgerückt, so dass er 
es im Jahre 1880 bereits zum Chefassistent des General-Perso- 
nenverkehrsagenten beider Bahnen gebracht hatte. Ein Jahr 
später erhielt er die Stelle des General-Personenverkehrsagenten 
der Newyork, Chicago & St. Louis Eisenbahn, welche Stelle er 
im Jahre 1883 mit der gleichen bei der Newyork, West Shore 
& Buffalo Eisenbahn vertauschte. Bei beiden letzteren Bahnen 
fielen ihm die mit der Verkehrseröffnung verbundenen Arbeiten 
zu. Am 1. Februar 1837 wurde ihm die Stelle, welche er bei 
seinem Tode inne hatte und welche durch ı\len Tod seines 
Amtsvorgängers erledigt worden war, übertragen. 


Es heisst von ihm in dem Nachruf: Er war ein Mann von 
aussergewöhnlicher Fähigkeit und in jeder Stellung, welche er 
verliess, war es schwierig, ihn durch einen gleichwerthigen 
Beamten zu ersetzen. Von umfassender Einsicht, ausserordent- 
lich schneller Auffassung, bildete er sich seine Ansicht über 
einen Gegenstand mit Geschwindigkeit und Scharfsinn und 
ging dann unverzüglich an die Ausführung des als nöthig Er- 
kannten. Er hatte den Grund zu einer Laufbahn gelegt, welche, 
wäre er am Leben geblieben, gewiss eine der glänzendsten in 
der Eisenbahngeschichte des Landes geworden sein würde. 


Durchgehende Dampfheizung. 


Infolge der vielfachen schweren Unfälle, welche im 
vorigen Winter und irüher auf den Amerikanischen Bahnen 
durch Ofenheizung in den Personenwagen vorgekommen sind, 
hat man dort, theilweise auch angetrieben durch Zwangsge- 
setze, in umfangreichem Maässstabe Versuche mit weniger ge- 
fährlichen Heizungsarten gemacht. Da das Interesse hieran 
mit Rücksicht auf den bevorstehenden Winter wieder grösser 
geworden ıst, so hat die „Railr. Gazette‘ sich bemüht, von den 
Eisenbahngesellschaften Nachrichten zu bekommen über die 
Ausdehnung, in welcher Systeme von durchgehender Heizung 
endgültig angenommen bezw. eingeführt und über die Anzahl 
von Personenwagen, welche für das nächste Wintergeschäft 
nach einem der verschivodenen Heizungssysteme eingerichtet 
sind. Infolge dessen hat das Blatt Auskunft erhalten von 137 
verschiedenen Bahnen, die ein Gesammtnetz von mehr als 
45000 Meilen (etwa 72500 km) betreiben und etwa 8000 Per- 
sonen-, Gepäck-, Post- und Expresswagen besitzen, welche mit 
Zugröhren und Kuppelungen, wenn nicht mit strahlenförmigen 
(radiating) Röhren ausgerüstet werden müssen. Hiervon haben 
24 Bahnen endgültig ein System durchgehender Heizung ange- 
nommen und sind im Begriff, alle ihre Wagen danach einzu- 
richten. Andere 19 Bahnen beschäftigen sich noch mit Ver- 
suchen. In gleicher Lage sind noch verschiedene andere, dar- 
unter auch grosse Gesellschaften, welche sich über ihr Vor- 
gehen nicht geäussert haben. Das Vorerwähnte bezieht sich 
überall nicht auf die Hochbahnen, bei denen besondere Eigen- 
thümlichkeiten obwalten, und auf denen die durchgehende 
ir seit längerer Zeit in allgemeiner und erfolgreicher 
Anwendung ist. 


Die berichtenden Bahnen, auf welchen eine durchgehende 
Heizungsart eingeführt ist, haben 2500 Wagen bereits danach 
eingerichtet oder werden binnen kurzem hiermit fertig sein. 
Die Zahl der von anderen Bahnen versuchsweise eingerichteten 
Wagen ist natürlich eine verhältnissmässig geringe. 

Diese Ergebnisse zeigen einen bedeutenden Fortschritt 
gegen den Zustand im Dezember vorigen Jahres, zu welcher 
Zeit nur — abgesehen von den Hochbahnen — etwa 800 Wagen 
entsprechend eingerichtet waren. Gleichwohl erscheint das 
schon Erreichte nur unbedeutend im Vergleich zu dem, was 
noch zu thun ist. 

In Bezug auf diesen Fortschritt zeigt sich übrigens deut- 
lich die heilsame Wirkung des für den Staat Newyork vor 
etwa 1%, Jahren gegebenen Gesetzes, durch welches vorge- 
schrieben wurde, dass vom 1. November d, J. (oder einen vom 
Staatseisenbahn - Kommissariat nöthigenfalls festzusetzenden 


Mr 


gehende Erwärmungsweise anzuwenden sei; 
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späteren Termin) ab die Heizung von Eisenbahn - Personen- 
wagen durch Oefen unzulässig und von da ab eine durch- 
denn von den 
obenerwähnten 24 Gesellschaften, welche durchgehende Heizung 
besitzen, gehören 14, welche das Martin-System anwenden, dem 
Staate Newyork an oder stehen wesentlich unter dem Einfluss 
der Newyork Centralbahn, welche übrigens schon seit 8 Jahren 
bezügliche Versuche gemacht hat; andere Newyorker Bahnen 
haben das Mc Elroy- oder das Gold-System angenommen, die 
ebenfalls dem Staat Newyork angehörende Fitchburg Eisen- 
bahn wendet in ziemlichem Umfange das Sewall-System an; 
bei den meisten jener 24 Bahnen ist also wohl das Gesetz die 
Veranlassung zu dieser Neuerung gewesen, oder hat solche 
mindestens beschleunigt. Bei den westlichen Bahnen, soweit 
sie nicht Personenwagen nach der Newyork Oentralbahn durch- 
laufen lassen, welche der Gleichmässigkeit halber wie dıe der 
letzteren eingerichtet sein müssen, ist man meistens über Ver- 
suche noch nicht hinausgekommen. 

Im ganzen genommen sind der allgemeineren Einführung 
der durchgehenden Dampfheizung die wiederholten und viel- 
fachen Veränderungen in den Einrichtungen der verschiedenen 
Systeme, obwohl sie schliesslich zu Vervollkommnungen führen, 
zunächst doch in vielen Fällen hinderlich, da nicht wenige, 
namentlich gering bemittelte Bahnsn aus Sparsamkeitsrück- 
sichten die weiteren Ergebnisse der stattfindenden Versuche 
grösserer und reicherer Gesellschaften abwarten wollen. Ferner 
ist die Schwierigkeit hinderlich, dass man sich über eine 
gleichmässige und gemeinsame Kuppelungseinrichtung nicht 
verständigen kann. Dies trat besonders in einer Versammlung 
am 16. Oktober zu Albany hervor, welche die Eisenbahnkom- 
mission des Staates Newyork berufen hatte und welche nicht 
nur von den Vertretern der bedeutendsten Eisenbahnen dieses 
Staates, sondern auch von solchen der Pullman - Wagenbau- 
Gesellschaft und verschiedenen Gesellschaften für Fabrikation 
von Heizungs- und Erleuchtungseinrichtungen besucht war. 
Es wurden darin die Erfahrungen über die zahlreichen von 
einander abweichenden Arten der Verbindung zwischen den 
Wagen ausgetauscht und die Frage, welche davon die zweck- 
mässigste, namentlich ob metallische oder biegsame Kuppe- 
lung vorzuziehen sei, ausführlich erörtert; zur Einigung über 
eine gleichmässige Einrichtung im ganzen Bezirk konnte man 
aber nicht gelangen. 


Atchison, Topeka & Santa Fe Eisenbahn. 


Der gegen Ende Oktober herausgegebene Bericht des 
Präsidenten Strong an die Aktionäre über den gegenwärtigen 
Stand des Gesellschaftseigenthums und die Erfordernisse ent- 
hält u. a., laut der „Railr. Gaz.“, das Folgende: 

„Die Erweiterung des Bahnnetzes durch Neubauten seit 
dem 1. Januar 1886 beläuft sich auf zusammen 2776 Meilen 
(4470 km). 

Während der gleichen Zeit beliefen sich die Verwen- 
dungen für Lokomotiven und anderes rollendes Material auf 
7263000 D. Die Neubauten sind in der Hauptsache vollendet 
und die Gesellschaft besitzt nun, abgesehen von ihrer Bethei- 
ligung bei der Atlantic und Pacific Eisenbahn und den Bahnen 
in Kansas, einschliesslich der Union Pacific und der St. Louis 
und St. Francisco Eisenbahn zusammen 6531 Meilen (10515 
Kilometer) Eisenbahnen. Die Obligationenschuld hierauf 
beträgt — ausschliesslich der Einkommensobligationen der Cali- 
fornia Südbahn u. s. w. — durchschnittlich weniger als 20 850 
Dollar für die Meile ( = 55044 4 für das Kilometer) und das 
Aktienkapital weniger als 11500 D. für die Meile (= 30360 44 
für das Kilometer). 

Das Eigenthum ist in vorzüglicher Beschaffenheit, wohl 
ausgerüstet mit rollendem Material, mit Werkstätten, Stationen, 
Güterbahnhöfen, Anschlusseinrichtungen und den nöthigen Er- 
leichterungen behufs Bewältigung ihres gegenwärtigen Ver- 
kehrsumfanges. Die Gesellschaft besitzt übrigens ausserdem 
noch werthvolle Kohlengruben in Kansas, Colorado und Neu- 
Mexiko. Die schwachen Ernteerträgnisse der Jahre 1886 und 
1887, die Arbeitseinstellungen und allgemeinen Arbeiterauf- 
regungen, das Zwischenstaats-Verkehrsgesetz und der Frachten- 
krieg haben die Einnahmen während der letzten 10 Monate 
erheblich verringert und die Schmälerung der Dividenden ver- 
anlasst.‘“ 

Der Bericht gibt dann an, dass die augenblicklich vor- 
handene schwebende Schuld von 5 Millionen Dollar zur Ver- 
meidung von Verlusten für jetzt nicht in Obligationen ver- 
wendet, sondern vorläufig durch einen Garantiefonds von einst- 
weilen 7 Millionen Dollar sichergestellt werden soll und schliesst 
dann in nachstehender Weise: 

„Es ist zu hoffen, dass die Eisenbahnen durch die ge- 
machten Erfahrungen belehrt sind, dass das Herunterdrücken 
der Frachten für alle schädlich ist. Die Frachten sind theil- 
weise schon wieder erhöht und an ihrer vollständigen Wieder- 
herstellung auf die frühere Höhe wird kräftig gearbeitet. Die 
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allgemeinen geschäftlichen Aussichten sind günstig. Die neuen 
Linien sind vortheilhaft gelegt und werden bei sparsamer Ver- 
waltung mit der Zeit sich als vortheilhaft erweisen.“ 2; 


Präjudizien. 

v.Ö. Strafrecht. Betrügliche Benntzung von Eisen- 
bahn-Retourbillets. — Wer im Bewusstsein der Rechtswidrig- 
keit ein als „unübertragbar‘ bezeichnetes Eisenbahn-Retour- 
billet unter Verschweigung des Umstandes, dass dasselbe von 
einem anderen zur Hinfahrt benutzt worden ist, dem die Fahr- 
scheine kontrolirenden Schaffner vorzeigt und mit demselben 
die Rückfahrt macht, begeht einen Betrug. Thatbestand: 
Angeklagter benutzte am 7. April 1887 ein von seinem Knechte 
an demselben Tage in B. gelöstes und zur Fahrt nach Kaisers- 
lautern gebrauchtes, mit dem gedruckten Vermerke: „nicht 
übertragbar (s. Tarif)“ versehenes Eisenbahn-Retourbillet zur 
Rückfahrt von Kaiserslautern nach B. In dieser Handlung 
des Angeklagten wurde von den Vorinstanzen ein Vergehen 
des Betrugs nach $ 263 R.-Str.-G.-B.’s erblickt. Das Berufungs- 
gericht ging hierbei von der Annahme aus, dass die Eisen- 
bahngesellschaft bei Schaffung der Retourbillets von der Ab- 
sicht geleitet worden sei, dass die nämliche Person, welche die 
Hinfahrt gemacht hat, und nur sie allein, den Vortheil der 
Preisermässigung haben und berechtigt sein solle, den Fahr- 
schein zur Rückfahrt zu benutzer, dass das Retourbillet diese 
Natur von allem Anfange an, auch in der Zeit, da noch nicht 
wie heute darauf gedruckt gewesen war „nichtübertrag- 
bar“, gehabt habe, der Angeklagte sonach ein Recht, das von 
seinem Knechte zur Hinfahrt benutzte Billet seinerseits zur 
Rückfahrt zu benutzen, nicht gehabt und die Eisenbahngesell- 
schaft um den Preisunterschied zwischen einem Retourbillet 
und zwei einfachen Billets, nämlich 40 4, an ihrem Vermögen 
beschädigt, sich selbst aber einen rechtswidrigen Vermögens- 
vortheil dieses Betrages verschafft habe; ferner, dass Ange- 
klagter zu letzterem Zwecke im Bewusstsein der Rechtswidrig- 
keit seiner Handlung, mit Kenntniss von dem auf dem Retour- 
billet aufgedruckten Vermerk „nicht übertragbar“, sowie im 
Bewusstsein der diesem Vermerk nach der Absicht der Eisen- 
bahngesellschaft innewohnenden Bedeutung den Bediensteten 
der Bahn, den Schaffner, dessen Aufgabe es sei, die Billets zu 
kontroliren und zu koupiren, und der auch das Billet des An- 
geklagten koupirte und letzteren zur Nachzahlung des Fahr- 
preises angehalten haben würde, wenn er den wahren Sach- 
verhalt gekannt hätte, dadurch getäuscht habe, dass er die 
wahre Thatsache, dass ein anderer das Billet zur Hinfahrt be- 
nutzt hatte, verschwiegen und so dem Schaffner die Meinung 
beigebracht habe, er sei derjenige, welcher das Retourbillet 
gelöst und zur Hinfahrt nach Kaiserslautern benutzt hat; 
endlich, dass dem Einwande des Angeklagten, das Billet 
sei mit seinem Gelde gekauft worden, kein Gewicht bei- 
gelegt werden könne, weil es nicht darauf, mit wessen Gelde 
das Billet gekauft wurde, sondern nur darauf ankomme, wer 
mit demselben den Hinweg gefahren sei. — Diese Begründung 
des angefochtenen Urtheils enthält die Feststellung aller 
gesetzlichen Thatbestandsmerkmale eines Vergehens des Be- 
truges. Die Berechtigung des Angeklagten, das Billet zur 
Rückfahrt zu benutzen, könne weder aus der Natur des durch 
den Kauf eines Eisenbahnbillets begründeten Rechtsgeschäfts, 
noch aus den Bestimmungen des Eisenbahnbetriebs-Reglements 
hergeleitet werden. — Wenn auch zuzugeben ist, dass die 
Eisenbahnverwaltung durch die Abgabe der Billets zur Per- 
sonenbeförderung, der Erwerber des Billets zur Zahlung des 
Kaufpreises sich verpflichtet, so dass zwischen beiden ein Ver- 
tragsverhältniss entsteht, und dass in der Regel jede Art von 
Forderungen cedirt werden kann, so vertritt doch ein Vertrag 
in Beziehung auf die Parteien die Stelle eines Gesetzes und 
verbinden Verträge zu allem, was Billigkeit, der Gebrauch 
oder das Gesetz der Verbindlichkeit ihrer Natur nach als Folge 
beilegen. — Diese Grundsätze sind in dem in der Pfalz gelten- 
den Französischen - Civilrechte ausgesprochen (Art. 1134, 1135 
code civil). Die Vertragsbestimmung, dass der Anspruch auf 
Beförderung mit der Eisenbahn nicht übertragbar sein soll, 
schliesst daher die rechtliche Möglichkeit der Abtretung des 
Rechts an eine dritte Person aus, sie bildet einen Theil des 
Titels der Forderung (Art. 1689), welche nur so übertragen 
werden kann, wie sie besteht, demnach als nicht übertragbar 
überhaupt nicht übertragen werden kann. So wenig daher der 
Cedent in solchem Falle zur Cession berechtigt ist, ebenso- 
wenig kann der Cessionar aus dem thatsächlich übertragenen 
Anspruche ein Recht auf die Leistung des debitor cessus ab- 
leiten. Infolge dessen kann auch ein derartiges Eisenbahn- 
fahrbillet nicht als ein auf den Inhaber lautendes Werthpapier 
angesehen werden; denn die Nichtübertragbarkeit des in der 
Urkunde zugesicherten Anspruchs widerspricht dem Begriffe 
eines Inhaberpapieres. Dieses Verhältniss wird dadurch nicht 
beeinflusst, dass das in Bayern unterm 2. Juni 1874 einge- 
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führte neue Betriebsreglement für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands kein Verbot von Oessionen der Eisenbahnfahrbillets ent- 
hält und in den 8$ 7 und 8 anordnet, dass die Bedingungen 
der Personenbeförderung sowie der Fahrpreise durch den auf 
allen Stationen ausgehängten Tarif bestimmt werden. Das 
Betriebsreglement enthält keine Bestimmung, 
hervorginge, dass es den Eisenbahnverwaltungen untersagt 
wäre, ergänzende Spezialbestimmungen zu treffen, sofern 
diese mit dem Reglement nicht in Widerspruch stehen und 
die Gültigkeit solcher Spezialbestimmungen, wenn sie in 
die betreffenden Tarife aufgenommen sind, ist in den Ein- 
führungsbestimmungen der Ministerialentschliessung vom 
2. Juni 1874 noch besonders ausgesprochen. Die Unüber- 
tragbarkeit der Retourbilletts steht auch nicht im Wider- 
spruch mit dem Reglement, welches nur anordnet, 
dass die Fahrbedingungen und Fahrpreise aus den auf 
allen Stationen ausgehängten Tarifen zu ersehen sein müssen. 
— Mit Recht wurde vom Berufungsgerichte aus dem Um- 
stande, dass der Knecht des Angeklagten mit des letz- 
teren Gelde das Billet gekauft hatte, kein Gewicht beigelegt, 
da diese Thatsache nur zwischen dem Angeklagten und seinem 
Knechte, nicht aber zwischen dem Angeklagten und der Bahn- 
verwaltung ein Rechtsverhältniss begründen konnte. — Der 
vom Angeklagten erzielte Vermögensvortheil der Beförderung 


mit der Bahn von Kaiserslautern nach B. ohne Bezahlung der | 


hierfür zu entrichtenden Taxe auf Grund eines unübertragbaren, 
sohin für den Angeklagten ungültigen Retourbillets war sonach 
ein rechtswidriger. Das Thatbestandsmerkmal der Vermögens- 
beschädigung ergibt sich aus der seitens der Bahnverwaltung 
ohne Gegenleistung von seiten des Angeklagten erfolgten Be- 
förderung des letzteren und es ist auch ohne Rechtsirrthum 
festgestellt, dass diese Vermögensbeschädigung vom Angeklagten 
durch Täuschung des Schaffners bewirkt wurde. Die Täuschung 
beruht in der konkludenten Handlung des Vorzeigens des 
Billets an den kontrolirenden Schaffner, wodurch diesem vom 
Angeklagten die unwahre Thatsache vorgespiegelt und er in 
den Irrthum versetzt wurde, als habe der Vorzeiger. das Billet 
für sich gelöst und die Hinfahrt nach Kaiserslautern gemacht 
und sei somit befugt, die Rückfahrt nach B. auf Grund des 
Retourbillets zu machen. Ein weiteres positives Handeln ist 
nicht erforderlich und es ist belanglos, ob für den Angeklagten 
aus irgend welchem Grunde eine Pflicht bestand oder nicht, 
dem Schaffner die Wahrheit, dass nicht er, sondern ein anderer 
die Hinfahrt nach Kaiserslautern gemacht hatte, zu sagen. 
(Erk. d. Reichsger. v. 7. Febr. 1887; Rechtspr. Bd. IX S. 114.) — 
In Beziehung auf die subjektiven Thatbestandsmerkmale 
lassen die Feststellungen des angefochtenen Urtheils gleichfalls 
eine Gesetzesverletzung nicht erkennen. Dasselbe entnimmt 
die Thatsache, dass Angeklagter mit dem Willen, also der Ab- 
sicht, sich den fraglichen rechtswidrigen Vermögensvortheil 
zu verschaffen, im Bewusstsein der Rechtswidrigkeit seines 
Thuns, mit Kenntniss von dem Vermerke der Unübertragbarkeit 
auf dem Billet und mit dem Bewusstsein, dass die Bahn die 
Vergünstigung der Preisermässigung nur dem persönlich ge- 
' währe, der in eigener Person die Hin- und Rückfahrt macht, 
gehandelt hat, aus dem Bildungsgrade und der sozialen Stellung 
des Angeklagten, seinem Geschäfte als Handelsmann und aus 
seinem Zugeständnisse, von dem Ausdrucke „nicht über- 
tragbar“ auf dem Retourbillet Kenntniss gehabt zu haben. 
(Erk. des Oberlandesgerichts zu München vom 10. Februar 1888; 
Samml. d. Entscheid. in S. des Strafrechts, Bd. V S. 16 ff.) 


Verschiedenes. 


Schweizerische Eisenbahnen in der Bundesversammlung. 

Auf der Traktandenliste für die am 3. Dezember begin- 
nende Wintersession der Bundesversammlung stehen u. a. 
folgende Gegenstände: Beschwerde der Nordostbahn gegen 
die Bundesrathsbeschlüsse in Sachen der Baumoratorien (Be- 
richt des Bundesraths hierüber), Botschaft des Bundesrathes 
betreffend Fristverlängerung für die Eisenbahnen von Koblenz- 
Stein, Etzweilen - Feuerthalen, Dielsdorf - Niederweningen, 
Bülach bezw. Eglisau - Schaffhausen, Eisenbahnkonzessionen 
Weggis - Rigikänzeli, Weggis - Kaltbad, Staffelhöhe - Rigikulm, 
Bödelibahn (Betriebsverträge), St. Moritz - Pontresina, Boudry- 
Cortaillod - Serrieres, Chur - Thusis - Filisur (Fristverlängerung). 


Direkter Personenverkehr nach Salonichi und Konstantinopel. 
Am 1. November 1. J. ist der Tarif für den direkten 

Personen- und Gepäckverkehr zwischen Oesterreich - Ungarn, 

Serbien, Bulgarien und der Türkei in Wirksamkeit getreten. 


Eisenbahn Piraeus-Athen-Peloponnes. 


. Aus Athen wird geschrieben: Am 10. November fand 
hierselbst eine ausserordentliche Generalversammlung der Ak- 
tionäre dieser Eisenbahngesellschaft statt. Dieselbe hat den 
Ankauf der im Bau begriffenen Linie Patras -Pyrgos und die 
Aufnahme einer 'neuen Anleihe genehmigt. Mit dem Ertrage 


aus welcher : 


dieser Anleihe soll die Linie angekauft, fertiggestellt und die 
bei der Griechischen Nationalbank von der Gesellschaft früher 
aufgenommene Anleihe zurückgezahlt werden. 


Kleinasiatische (Anatolische) Eisenbahn. 


Die „Fr. Ztg.“ fügt ihrer früheren Angabe (siehe Nr. 86 
S. 812 d. Ztg.), nach dem Wortlaute der Konvention, noch 
einige Einzelnheiten hinzu: Die Linie Ismid-Angora muss die 
Stadt Eskischeir berühren und ist in vier annähernd gleich 
grosse Sektionen einzutheilen. Die Baupläne sind dem Mini- 
sterium der öffentlichen Arbeiten für die erste Sektion binnen 
sechs Monaten, für die drei anderen binnen neun Monaten vor- 
zulegen, und in den drei folgenden Monaten von jener Behörde 
entweder gutzuheissen oder abzuändern. Die Arbeiten haben 
spätestens nach neun Monaten vom Tage der Konvention ab 
zu beginnen und müssen in mindestens vier Jahren beendi 
sein. Der Konzessionär hat vom Baubeginn ab bis zum Ar 
lauf der Konzession jedes Jahr zur Deckung der Kosten für 
die von seiten der Regierung auszuübende Kontrole den 
monatlich zahlbaren Betrag von 270 Goldpiastern für das 
Kilometer zu hinterlegen. Die Linie wird eingleisig gebaut, 
doch hat die Expropriation des Terrains gleich auch für ein 
zweites Gleise zu erfolgen, dessen Herstellung die Regierung 
verlangen darf, sobald die kilometrische Bruttoeinnahme 
30000 Fres. erreicht. Die Zollfreiheit für die zum Betriebe 
nöthige Kohleneinfuhr hört bei einer Einnahme vor 15000 Fres. 
auf. Die Konzession ist auf 99 Jahre ertheilt; nach Ablauf 
der ersten 30 Jahre hat die Regierung jederzeit das Recht, die 
Linie zurückzukaufen, und zwar heat Zahlung einer jähr- 
lichen Summe von 5 pCt. auf den Jahresdurchschnitt der 
Bruttoeinnahmen der vorhergehenden 5 Jahre. Der Konzes-. 
sionär hat das Recht, bis zu einer Entfernung von je 20 km 
nach beiden Seiten der Bahn entfernte Minen und Forsten 
reglementsmässig auszubeuten, ohne dies aber als ein Privile- 
gium oder Monopol betrachten zu können. In betreff der 
während der Arbeiten entdeckten Alterthümer ist ebenialls 
nach dem „Reglement“ zu verfahren; doch bedarf die Gesell- 
schaft zur Ausgrabung keiner besonderen Erlaubniss. Da die 
Gesellschaft eine Ottomanische sein wird, sind alle Differenzen 
und Streitigkeiten mit der Regierung oder Privaten vor den 
Türkischen Gerichten auszutragen. Behufs Sicherung einer 
kilometrischen Bruttoeinnahme von 15000 Frces. (bezw. von 
10 300 Fres. für die Linie von Haidar Pascha bis Ismid) werden 
der Staatsschulden-Verwaltung die Bons der Zehntenpächter 
der Distrikte von Ismid, Erthogrut, Kutajah und Angora zum 
Inkasso übergeben, aus denen etwaige Fehlbeträge zu decken 
sind. Dieses System der Uebertragung der Bons nimmt gleich 
nach dem Beginn der Arbeiten seinen Anfang, da sich. die 
Regierung dem Konzessionär gegenüber verpflichtet hat, ihm 
auf diese Weise auch die Zahlung von jährlich 4 pCt. Bau- 
zinsen zu sichern, und zwar auf ein Kapital bis zu höchstens 
150000 Fres. für das Kilometer im Durchschnitt. Die für die 
Haidar Pascha - Linie zu zahlenden 6000000 Fres. sind der 
Türkischen Regierung erst einen Monat nach Auslieferung 
dieser Bahn auszuhändigen. Diese Auslieferung konnte noch 
nicht erfolgen, da die bisherigen Pächter der Strecke, die 
Herren Alt & Seefelder, sie wegen der von ihnen bei der 
Pforte erhobenen Reklamationen noch nicht herausgeben 
wollten. 

Herr Otto Kühlmann, der frühere Direktor der Orien- 
talischen Bahnen, ist zum Direktor der Anatolischen Bahnen 
ernannt worden. 


N N 
Portugiesische Eisenbahn in Ostafrika. 

Das otfizielle Journal veröffentlicht ein ministerielles 
Dekret welches der Portugiesischen Eisenbahngesellschaft Lo- 
renzo Marques - Transvaal (als Cessionar des M. Mac Murdo) 
eine Frist von 8 Monaten zur Beendigung des Baues der ge- 
nannten Bahn ertheilt und zugleich als definitiven Endpunkt 
der Linie den Fluss Incomati festsetzt. 


Ostindische Eisenbahnen. 


Die grosse Eisenbahn durch den Bolanpass, welche Quetta 
mit Ben Indischen Bahnnetz verbinden soll, ıst soeben vollendet 
worden. 


Argentinische Eisenbahnen. 


Am 1. November wurde die Fortsetzung der Linie von 
Buenos Ayres nach Ensenada von der Station gleichen 
Namens nach dem Hafen La Plata eröffnet. 

Vor einiger Zeit wurde im „Moniteur des int. mat.“ mit- 
getheilt, dass die Transandische Eisenbahn vonBuenos Ayres 
nach Valparaiso eröffnet worden sei. Nach Nr. 93 des ge- 
nannten Blattes vom 18. d. Mts. reduzirt sich die Nachricht 
darauf, dass die Telegraphenlinie zwischen den genannten Orten 
eröffnet wurde, wogegen die Eisenbahn über die Anden erst 
in 2 Jahren fertiggestellt werden wird. 
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f Beiblatt Nom Zeitng ins Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltunen. 


Berlin, den 21. November 1888. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


4. Zollamtliche Abfertigungen. 
Oesterreichisch -- Südwestrussischer 
Grenzverkehr. Ungarisch - Südwetrus- 
‚sischer 'Grenzverkehr. .- Norddeutsch- 
Galizisch - Südwestrussischer Grenzver- 
kehr. Elbenmschlags - Verkehre: Süd- 
westrussland - Laube, Südwestrussland- 
Dresden-Elbkai. Russisch-Schweizerisch- 

Französischer Güterverkehr. Mit 1.De- 

zember n. St. 1888 gelangen an Stelle 

der in den Tarifen für die rubrizirten 
Verkehre enthaltenen „Uebersicht der 
von den Agenturen der Russischen Süd- 
westbahnen in den Grenzstationen für 
Zollamtshandlungen zu erhebenden Ge- 
bühren“ nachstehende Gebühren zur 
Einhebung: + 

A. Rückzuerstattende Gebühren, welche 
von den Bahnagenturen nach den gesetz- 
lich festgesetzten Tarifen und den von 
der Regierung bestätigten Taxen für 
Rechnung der Waarenempfänger oder 
laut ihres wirklichen Werthes gezahlt 
werden: 

a) Zollgebühren; 

b) Stempelsteuer für Deklaration- und 

Passirscheine, Kanzlei- und Lager- 
gebühren, für Plomben, Marken, 
Banderollen, Stempelung und Probir- 
Gebühren; 

Accidentien und Strafen für, den 
Zollgesetzen widersprechende, un- 
richtige Benennungen, Gewicht, Mass 
und Stückzahl der Waaren; Strafe 
für Waaren, deren Einfuhr verboten, 
sowie für solche, die sich in doppelten 
Böden befinden u. s. w., mit Aus- 
nahme der Fälle, wo diese Strafen 
durch Verschulden der Eisenbahnexpe- 
ditor-Agenten hervorgerufen werden; 

d) für Arbeiten des Zollartels; 

e) Post-undTelegraphenspesen ;Stempel- 
marken für die Eisenbahn-Fracht- 
briefe und die Auslagen für Zu- 
stellung von Drucksachen in die Cen- 
sur und für Proben ins Zolldeparte- 
ment oder in andere Zollämter; 

f) Ausgaben für N.aterialien, welche 
beim Umpacken der Güter und der 
Ausbesserung der Emballage ver- 
wendet werden. 

B. Kommissionsgebühren für erledigte 

Zoll-, Accise-, Polizei- und andere Formali- 
täten. 


C 


ws 


I. Für Importwaaren. 
a) für zollfreie Waaren: 
1. für Absendung bis 
100 Pud !/, Kop. pro Pud 
> „über100 „ 1 R.proWaggon 
u. für nicht mehr 
als 610 Pud. 
b) für verzollbare Waaren: 
2. fürHeringein Fässern 5Kop.proFass 
3. „ Cementu. Asphalt /, „ „ Pud 


4. „ Steinkohleu.Coaks50 „ „Wagg. 
5. „ Roheisen . N 
6. „ Steine, Ziegel und 

Thonröhren . 1 R. proWagg. 


für alle übrigen Waaren: 

7. wenn der Zoll nicht mehr als 100 R. 
in Gold beträgt, 1 Kop. pro Pud, 
aber nicht weniger als 1 R. pro 
Sendung, 


8. wenn der Zoll mehr als.100 und bis 
500. R. in Gold, beträgt, .1 pCt. vom 
bezahlten Zoll nach Umrechnung in 
Kreditrubeln, | ta = 
9..wenn..der. Zoll mehr. als 500.R. in 

Gold beträgt, 1 pCt. von 500 R. in 
Gold und !/, pCt. vom übrigen Zoll 
nach Umrechnung in Kreditrubeln, 

10. für kleine Sendungen von Zollwaaren, 

“ welche aus einem Kolli bestehen, 

pro Sendung 50 Kop. und für Sen- 
dungen aus mehr als einem Kolli, 
für jedes Kolli 30 Kop., jedoch nicht 
mehr als die Normen, angezeigt in 
den Punkten 7, 8 und 9. 

Anmerkung. Für Importwaaren, welche 
bestimmt sind, ins Ausland zurück- 

gesandt zu werden, werden für die 

. Erledigung der Formalitäten die- 
selben Kommissionsgebühren, welche 
für Importwaaren laut Taxe auf- 
gestellt sind, erhoben. 

II. Für Exportwaaren. 

1. Für Ausfertigung der Deklaration 

5 Kop. für jede Sendung. 

2. Kommission: 

a) für verzollbare Waaren 1 pÜt. von 
der Zollsteuer-Summe, nach Umrech- 
nung derselben in Kreditrubeln; 

b) für zollfreie Waaren, welche beson- 
deren Aceise-, Veterinär- und Polizei- 
Regeln unterworfen sind (Spiritus, 
a Wolle u. s. w.) ®%; Kop. pro 

ud; 

c) für Getreide 40 Kop. pro Wagson; 

d) für alle übrigen Waaren 50 Kop. pro 
Waggon, und für Sendungen, welche 
weniger als einen Waggon aus- 
machen, für jeden F'rachtbrief; 

e) für lebendes Gut (Schafe, Vieh, Pferde) 
50 Kop. pro Waggon. 

III. Für ausländische Waaren, die Russ- 

land transitiren und ins Ausland gehen. 

Für Sendungen bis 

100 Pud !/, Kop. pro Pud 
y „ über 100 Eh) I ” ” ” 
Anmerkung (zu den Punkten I, IIund IIJ): 
Die Kommissionsgebühr für jede 
Sendung darf nicht weniger als 
50 Kop. ausmachen, mit Ausnahme 
jeglichen Getreides. 

IV. Gebühren für avancirte Summen. 

Wenn alle Auslagen für die Zollab- 

fertigung vom Waarenbesitzer am Orte 
nicht beglichen werden, so ist von 
letzterem !/; pCt. von der Summe der 
gemachten Auslagen zu erheben, wobei 
es den Waarenbesitzern anheimgestellt 
ist, die Auslagen der Agenturen in Gold, 
gleichfalls in Gold oderin Werthpapieren, 
welche vom Zollamte angenommen wer- 
den, zu erstatten. 

Wien, den 14. November 1888. (2728) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


9. Güterverkehr. 
Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 1. De- 
zember 1888 tritt für die Beförderung 
von Steinen, wie in dem Waaren- 


verzeichniss des Ausnahmetarifs Nr. 9 
des Tarithefts IITB genannt, bei Auf- 
gabe in Wagenladungen von 10000 kg 
oder hierfür zahlend, 'zwischen' Mai- 
zieres und St. Gallen ein Ausnahme- 
frachtsatz von 150 Cts. pro 100 kg in 
Kraft. (2729) 

Karlsruhe, den 15. November 1888. 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Zu dem seit 20. Februar 
d. J. in Geltung befindlichen Hefte 1b 
der Norddeutsch-Schweizerischen Güter- 
tarife, Frachtsätze etc. für. Stein- und 
Braunkohlen. etc. enthaltend, tritt am 
1. Dezember 1888 der 1. Nachtrag in 
Kraft. Derselbe enthält ausser Berich- 
tigungen eine Aenderung der Ziffer 4 
der „besonderen Bestimmungen“ des Ta- 
rifes, Aufnahme der Stationen Mengede 
(Köln rechtsrheinischh und Würselen 
(Köln linksrheinisch), neue, grössten- 
theils ermässigte Frachtsätze tür Als- 
dorf (Köln linksrheinisch) und neue, 
meist ermässigte Frachtsätze für die in 
den Tarif aufgenommenen Zechen. Preis 
des Nachtrags 35 4. (2730) 

Karlsruhe, den 15. November 1888. 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen, 


Elbumschlags - Verkehr Oesterreich- 
Riesa-Elbkaj. Mit 31. Dezember 1888 ge- 
langen Mangels Verkehr folgende Fracht- 
sätze für Eier ihher zur Auf- 
hebung: 

1. diejenigen mit Wittmannsdorf 
im Tarife für den Elbumschlags-Verkehr 
Riesa-Elbkai-K.K. Oesterr. Staatsbahnen 
vom 1. Mai 1886; 

2. diejenigen mit den Stationen der 
Buschtöhrader Eisenbahn Brandeisl, 
Davidsthal, Hartenberg, Jenc, 
Milostin, Kounowa, Neudau, 
Priesen, Rene, Satkau-Tesch- 
nitz und Smecena-Sternberg im 
Tarife für den Elbumschlags-Verkehr 
Riesa » Elbkai - Nordwestböhmen vom 
10. August 1886. (2731) 

Dresden, am 16. November 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Getreideverkehr von Türkischen und 
Rumänischen Stationen der K.K. priv. 
Donau - Dampfschifffahrts - Gesellschaft 
nach Dresden und Leipzig über Wien 
(Nordbahnlände), Klosterneuburg und 
Korneuburg. Der Uebernahmetarif vom 
15. Februar 1879 für obigen Verkehr tritt 
mit 31. Dezember 1. J. ohne Ersatz ausser 
Kraft, 

Dresden, den 14. November 1888. (2732) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-Westfälisch-Bayerischer Gü- 
terverkehr. Die im Nachtrag V zu dem 
Hefte III des Rheinisch-Westfälisch-Ba- 
dischen Gütertarifs vom 1. Januar 1887 
enthaltenen Frachtsätze für den Verkehr 


zwischen Lindau und Heidingsfeld einer- 
seits und den Stationen Beyenburg und 
Velbert des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberfeld andererseits haben von jetzt 
ab auch für den Verkehr mit den Sta- 
tionen Lindau und Heidingsteld der Baye- 
rischen Staatsbahnen Gültigkeit. 

Köln, den 15. November 1888. (2733) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahn - Güterverkehr Frankfurt 
am Main-Elberfeld. Am 25.d. Mts. treten 
für den Transport von Schwefelkies in 
Wagenladungen ermässigte Frachtsätze 
in Kratt und zwar zwischen 
Bronzell und Grevenbrück mit 0,58.% und 
% „ Schwelm EURER 
für 100 ke. 

Frankturt a/M., den 14. Nov. 1888. (2734) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn - Güterverkehr zwischen 
Stationen der Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirke Berlin und Magdeburg. Am 
20. November d. J. treten zum Tarife 
vom 1. Juli 1885 für den oben bezeich- 
neten Verkehr der Nachtrag 6 und zu 
dem zugehörigen Anhange von dem- 
selben Tage der Nachtrag 4 in Kraft. 

Diese Nachträge enthalten Aende- 
rungen und Ergänzungen der Vorbemer- 
kungen zum Kilometerzeiger bezw. zu 
den Tariftabellen, neue Entfernungen 
bezw. Frachtsätze für die an den Bahn- 
strecken Grunow - Beeskow, Meseritz- 
Rokietnice, Löwenberg ı. d. M.-Templin, 
Stralsund - Ribnitz und Velgast - Barth 
belegenen Stationen, sowie die Station 
Blankenburg bei Berlin bezw die Sta- 
tionen Hähnichen, Stefanowo und Wied- 
nitz des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Berlin und Berichtigungen. 

Ausserdem enthält der vurgedachte 
Nachtrag 6 anderweite sowie neue £int- 
fernungen bezw. Frachtsätze für die 
Station Osterwieck, neue Frachtsätze für 
Stückgüter für die Station Gr. Linteln 
und einen neuen Ausnahmetarif für ge- 
trocknete Malztreber. 

Ferner enthält der Nachtrag 4 zu dem 
oben bezeichneten Anhange neue Ent- 
ternungen bezw. Frachtsätze tür die 
Stationen der Neuhaldensleber Eisen- 
bahn; auch werden durch denselben die 
in dem fraglichen Anhange enthal- 
tenen Frachtsätze für die Sta- 
tion Hüttenrode der Halberstadt- 
Blankenburger Eisenbahn mit Ablauf 
des Monats Dezember d. J. sämmtlich 
ohne Ersatz aufgehoben. Eskommen 
daher von letzterem Zeitpunkte ab im 
Verkehre mit Hüttenrode die höheren 
indirekten Frachten zur Anwendung. 

Exemplare der Nachträge können von 
den betheiligten Güterexpeditionen be- 
zogen werden. 

Magdeburg, den 11. Nov. 1888. (2735) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Frankfurt etc. - Bayerischer Verkehr. 
Mit dem 15. d. Mts. tritt der V. Nach- 
trag zum Frankfurt etc. - Bayerischen 
Tarife in Kraft. Mr 

Derselbe enthält verschiedene Ergän- 
zungen der Tarifvorschriften und Aus- 
nahmetarife, sowie die Einbeziehung von 
Sachsenhausen-Hafen in den Verkehr. 

Frankfurt a/M., den 15. November 1888. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. (2736) 
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Am 20. d. Mts. tritt zum Staatsbahn- 
Stargard-Cüstriner Gütertarif vom 1. De- 
zember 1885 der Nachtrag 1V in Kraft, 
durch welchen Ausnahmefrachtsätze für 
Getreide, Holz und bestimmte Stück- 
güter für die Stationen Grunewald, Ha- 
lensee und Rummelsburg-Rangirbhf. des 
Direktiorsbezirks Berlin zur Einführung 
kommen. Daneben enthält der Nach- 
trag Ergänzungen der Spezialbestim- 
mungen und der speziellen Tarifvor- 
schriften. Exemplare desselben sind bei 
den betheiligten Stationen käuflich zu 
haben. 

Cüstrin, den 15. November 1888. (2737) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

. Die Direktion 
der Stargard-Cüstriner und Glasow- 
Berlinchener Eisenbahngesellschatft. 


Main - Neckarbahn. Zum Gütertarife 
zwischen dem Direktionsbezirk Frank- 
furt a/M. und der Main-Neckarbahn tritt 
am 1. Januar 1889 der I. Nachtrag in 
Kraft. 

Dersslbe enthält unter anderm er- 
mässigte Tarifentfernungen 
für verschiedene Nassauische Stationen 
und eine mit einer geringen Erhöhung 
verbundene Berichtigung des Ausnahme- 
tarıfs für bestimmte Stückgüter mit 
Pfungs'adt (Nebenbahn). Letztere tritt 
am 1. Januar 1889 auch im Main-Neckar- 
bahn-Oberhessischen Verkehre ein. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
bürean. 

Darmstadt, 14. November 1888. (2738) 

Direktion der main-Neckarbahn. 


Mit Bezugnahme auf das Ausschreiben 
vom 13. v. Mts. wird bekannt gemacht, 
dass am 1. Dezember ]. J. ein neuer Süd- 
österreichisch- Ungarisch-Deutschar Gü- 
tertarif in Kraft tritt. 

Derselbe enthält Frachtsätze für den 
direkten Güterverkehr zwischen Triest 
(Südbahnht.), Triest (St. Andrea), Triest 
(Hafen), Fiume, Görz, Monfalcone, Sa- 
grado, Pola und Rovigno einerseits, und 
Deutschland, sowie die Badisch-Schwei- 
zerischen Stationen Basel, Konstanz, 
Schaffhausen und Singen andererseits, 
die einschlägigen reglementarischen Be- 
stimmungen und die Waarenklassifika- 


|, tion. 


München, den 15. November 1888. (2739) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Mit dem 1. Dezember d. J. tritt für 
den Oberschlesisch- Galizischen Kohlen- 
verkehr an Stelle des bisherigen Tarifes 
und der dazu erschienenen Nachträge ein 
neuer Ausnahmetarif mit theilweise er- 
mässigten Frachtsätzen in Kraft. In den- 
selben sind ferner einige Stationen der 
Lemberg-Ozernowitz-Jassybahn neu ein- 
bezogen, dagegen eine Anzahl Stationen 
und Gruben des Direktionsbezirks Bres- 
lau mangels eines Verkehrsbedürfnisses 
nicht wieder aufgenommen worden. Für 
diese letzteren bleiben die im bisherigen 
Tarif — vom 1. Mai 1886 — enthaltenen 
Sätze noch bis Ende Dezember d. J. in 
Geltung. 

Druckexemplare können von .den Ver- 
sandstationen und unserem Verkehrs- 
büreau unentgeltlich bezogen werden. 

Breslau, den 14. November 1888. (2740) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. (Bisherige Be- 
zeichnung „Ostdeutsch-Ungarischer Ver- 


band“). Am 1.Januar 1889 tritt im Ost- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischen 
Eisenbahnverband zu dem vom 1. April 
1837 gültigen Heft 1 und dem vom 1. Ok- 
tober 1886 gültigen Heft 2 je ein Nach- 
trag III in Kraft. 

Dieselben enthalten die Aenderung des 
bisherigen Titels des Verbandtarifes und 
der besonderen Bestimmungen, Einbe- 
ziehung Deutscher und Ungarischer Sta- 
tionen in den Klassentarif und in einige 
Ausnahmetarife; ferner Abänderung und 
Aufhebung von Frachtsätzen, sowie 
einige Druckfehlerberichtigungen. Be- 
sonders hervorzuheben ist die Aufnahme 
der Umschlagstellen Pöpelwitz und 
Breslau Oderhafen der Königlichen Di- 
rektion Breslau und der Station Aschen- 


bornschacht (Königl. Direktion Breslau). 


Wann die Nachträge bei den Dienst- 
stellen käuflich zu haben sein werden, 
wird besonders bekannt gemacht werden. 
Bis dahin ertheilt die Direktion der Kö- 
niglich Ungarischen Staatsbahnen in 
Budapest über die Höhe der neuen 
Frachtsätze etc. Auskunft. 
Breslau, den 16. November 1888. (2741) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


Elbumschlagsverkehr in Dresden. Zu 
den „Vergünstigungen für den Güter- 
umschlag in Dresden während der Elb- 
schifffahrtsperiode 1888“ ist Nachtrag III, 
gültig vom 1. Dezember 1888, erschienen 
und durch unsere Wirthschafts-Haupt- 
verwaltung zu beziehen. 

Dresden, den 15. November 1888. (2742) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


An Stelle des Tarifs vom 1. Mai 1881 
nebst dazu erschienenen Nachträgen 
wird am 1. Januar 1889 ein neuer Tarif 
für die Beförderung von Gütern im dies- 


seitigen Lokalverkehr zur Ausgabe ge- 


langen. 
Nähere Auskunft ertheilt vorläufig 

unser Tarifbüreau, später auch die be- 

theilıgten Güterexpeditionen. (2743B& W) 
Oldenburg, den 16. November 1888. 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. d. Mts. kommen zu den Heften 
1 bis 5 des Südwestdeutschen Verbands- 
Gütertarifs Nachträge zur Einführung, 
welche u. a Entfernungen und Fracht- 
sätze für die neu eröffneten Stationen 
Gross-Moyeuvre, Rombach und Ross- 
lingen der Reichseisenbahnen enhalten. 

Strassburg, den 13. Nov. 1888. (2744) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Die für die Beförderung 
von frischen Aepfeln und Birnen 
ab Schweizerischen Stationen nach 
Waldshut transit bestehenden 
Ausnahmefrachtsätze finden mit sofor- 
tiger Wirkung auch Anwendung auf 
solche Sendungen, welche in Säcken 
verpackt zur Auflieferung kommen. 

Karlsruhe, den 15. Nov. 1888. (2745) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 

der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 
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Mitteldeutscher Verband. Am ®. d. 


Mts. treten im Verkehre zwischen ein- 


zelnen Stationen der Direktionsbezirke 


Hannover und Frankfurt a/M. und den 
Stationen Altchemnitz, Annaberg, Buch- 
holz, Burgstädt, Chemnitz, Erdmanns- 
dorf, Flöha, Frankenberg, Grosszschocher, 
Hohenfichte, Kieritzschh Limbach, Ma- 
rienberg, Oederan, Olbernhau, Penig, 
Plagwitz - Lindenau, Pockau - sel, 
Reitzenhain, Waldkirchen, Weipert, Witt- 
gensdorf, Zöblitz und Zschopau er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft, über 
‚deren Höhe die betheilisten Güterexpe- 
ditionen Auskunft ertheilen. (2746) 
Dresden, den 14. November 1888. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Mit dem 1. Dezember 1888 tritt zu dem 
Staatsbahn-GütertarifeBromberg-Olden- 
burg der sechste Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält ausser Aenderungen 
und Ergänzungen der Spezialbestim- 
mungen zu dem Betriebsreglement 

a) direkte Frachtsätze für die neu ein- 

bezogenen Stationen der Strecken 

Dt. Krone-Callies, Hohenstein in 
Ostpr. - Soldau, Terespol - Schwetz, 
für Elfenbusch und Kl. Cammin 
des Bezirks Bromberg, 

sowie anderweite theilweise ermässigte 

Frachtsätze für den Verkehr mit Hohen- 

stein i/Ostpr., 

b) Ergänzungen der Ausnahmetarife, 

ce) neue Kontrolvorschriften für Wagen- 

ladungsgüter zur Ausfuhr über See. 


Druckstücke dieses Nachtrages sind 


(durch die Billetexpeditionen zu be- 

ziehen. (2747) 
Bromberg, den 11. November 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-OesterreichischerVerband. 
"Theil II, Heft 1. Vom 20. November d. J. 
‚ab finden die Frachtsätze der Umschlags- 
stelle Pöpelwitz, welche bisher nur in 
der Richtung nach Pöpelwitz Geltung 
hatten, für beide Verkehrsrichtungen 
‚Anwendung. 

Breslau, den 17. November 1888. (2748) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. Januar 1889 werden 
(die für den Verkehr zwischen Basel Bad. 
Bahn einerseits und den Hafenstationen 
‚der Belgischen Staatsbahn, sowie Ter- 
neuzen andererseits bestehenden und im 
Belgisch-Südwestdeutschen Tarifhefte II 
vom 1. Februar 1884 sammt Nachträgen 
enthaltenen Frachtsätze aufgehoben und 
bis auf weiteres nicht wieder ersetzt. 

Auf den gleichen Zeitpunkt scheidet 
die Station Leopoldshöhe aus dem direk- 
ten Verkehr mit den vorgenannten Bel- 
‚gischen Stationen aus. 

Dagegen bleiben die Frachtsätze für 
den Verkehr zwischen Basel Bad. Bahn 
und Antwerpen, Station der Grossen 
‚Belgischen Centralbahn, auch fernerhin 
:in Kraft. 

Karlsruhe, den 17. November 1888. (2749) 

Generaldirektion. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafenver- 
band. Verkehr mit Oesterreich. Die 
.Station Napagedl der K. F. N. B. wird 
in den im 5 


. bindungsbahn. 


eehafentarife Theil II Heft 2. 


Br 


vorgesehenen Ausnahmetarif 11 (Obst, 
gedörrtes etc.) mit nachstehenden Fracht- 
sätzen bei Aufgabe von mindestens 
10000 kg pro Wagen und Frachtbrief 
einbezogen: 
BEE 
ambur 
Nepagdl anna 4,51 4 
Lübeck 
De 
remerhafen 
Kapuze.) Geestemünde 
a 
tettin 3,71 
Napagedl ende 4,04 „ 
pro 100 kg 

Während des Schlusses der Schifffahrt 
auf dem Haff hat der für Stettin be- 
stehende Satz von 3,71 4 pro 100 kg 
auch für Swinemünde Gültigkeit. 

Die Sendungen müssen mit direkten 
Frachtbriefen, welche jedoch keine Rou- 
tenvorschriften enthalten dürfen, zur 
Aufgabe gelangen. (2750RM) 

Wien, am 16. November 1888. 

Priv. Oesterr. - Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


| 4,75 AM 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
u. K. K. priv. Südnorddeutsche Ver- 
Einstellung der Güter- 
aufnahme für Laube. Intolge Einstel- 
lung der Elbeschifftahrt ist die Güter- 
aufnahme für Laube bis auf weiteres 
sistirt. (2751) 


Südwestrussischer Verkehr via Wo- 
loczysk und via Radziwilow. Zur Ver- 
meidung von unrichtigen Tarıfirungen 
wird bekannt gegeben, dass der Artikel 
„Nähmaschinen“ unter den „nicht beson- 
ders genannten Maschinen“ (Punkt III/d 
des Spezialtarifes 17 für den rubrizirten 
Verkehr) nicht subsumirt, derselbe 
vielmehr ab den Grenzstationen Brody 
resp. Podwoloczyska nach Zurechnung 
der tarifmässigen Ueberfuhrgebühr im 
Lokalverkehre der Russischen Südwest- 
bahnen zu expediren ist. 

Wien, den 12. November 1888. (2752) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


Oesterr.-Galiz.-Rumän. Eisenbahnver- 
band. Einführung des VII. Nachtrages 
zum Tarif vom 1. Oktober 1885. Mit 
1. Dezember 1888 tritt der VII. Nachtrag 
zum Tarife für den Oesterr. - Galiz.- 
Rumän. Eisenbahnverband, gültig vom 
1. Oktober 1885, in Wirksamkeit. 

Der Tarifnachtrag enthält: 

I. Einen neuen Ausnahmetarif Nr. 10 

für Spiritus und Wein. 

II. Einen neuen Ausnahnıetarif Nr. 11 
für Felle und Häute, Eier, Schweine- 
fett, Geflügel und Schafwolle. 

11l. Berichtigungen und Ergänzungen. 

Die Berichtigungen sub III/5 treten 
erst mit 1. Januar 1889 in Gültigkeit. 

Exemplare des Tarifnachtrages können 
bei den betheiligten Verwaltungen be- 
zogen werden. 

Wien, aın 17. November 1888. (2753) 

Die Centralleitung 
der K. K. priv. Lemberg-Özernowitz- 
Jassy-Eisenbahn, 
zugleich namens der betheiligten Verwal- 
tungen. 


Ungarischer Eisenbahn-Verband. Zu 
dem im Ungarischen Eisenbahnverbande 
vom 1. Dezember 1887 gültigen Tarif- 
hefte I Theil II tritt am 1. Januar 1889 
der Nachtrag 1 in Kraft, welcher die 
Ausserkraftsetzung von Frachtsätzen, 
Aufnahme neuer Stationen, Erweiterung 
der Ausnahmetarife, Aenderungen von 
Frachtsätzen und Druckfebler-Berichti- 
gungen enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages sind in 
unserer Tarifabtheilung erhältlich. 

Budapest, am 15. November 1888. (2754) 

Die Direktion. 


Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. Lokal-Güterverkehr. Vom 
1. Dezember ]. J. an tritt ein Gebühren- 
tarif Theil 11, Heft ı für den Eil- und 
Frachtgüterverkehr zwischen Stationen 
der gesellschaftlichen Oesterr. Linien 
(exklusive der Linien Wien - Bruck a/L. 
und Wien-Marchegg) einerseits und Sta- 
tionen der gesellschaftlichen Ungarischen 
Linien andererseits, ferner ein Nach- 
trag XVI zu dem ab 1./2. 1884 gültigen 
Gebührentarife Theil II, Heft 1 (nun- 
mehr Heft 1a) für den Eil- und Fracht- 
güterverkehr zwischen den gesellschaft- 
lichen Oesterr. Linien einerseits 
und den gesellschaftlichen Ungar. 
Linien andererseits in Kraft. 

Dieser letztere Nachtrag enthält die 
Aufhebung der Bestimmungen des I, 
II, IV. und V. Abschnittes und Ausser- 
kraftsetzung von Frachtsätzen des ge- 
nannten Tarifes d. d. 1./2. 1884. 

Exemplare des neuen Tarifheftes 1, 
sowie des Nachtrags XVI zu Heft 1a 
werden in einigen Tagen in Wien I], 
Pestalozzig. 8, zu beziehen sein. (2755 RM) 


Oesterreichischer Grenzstationen-Ver- 
kehr. Neuer Tarif. Am 1. Januar 1889 
wird ein neuer Tarif, Theil II, für den 
direkten Güterverkehr zwischen Oesterr. 
Grenzstationen in Wirksamkeit treten 
und der gleichnamige Tarif vom 1./2. 1885 
sammt den hierzu erschienenen Nach- 
trägen ausser Kraft gesetzt werden. 

Exemplare des neuen Tarifes werden 
in einigen Tagen bei den betheiligten 
Verwaltungen zu beziehen sein. 

Wien, am 14. November 1888. (2756RM) 
Priv. Oesterr.-Ung. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen, 


3 Personen- und Gepäckverkehr., 


Lokalbahn Jaroslau - Sokal der K.K. 
priv. Galizischen Carl Ludwigbahn. 
Gebührenerhöhungfürermäs- 
siste Tour- und Retourkarten 
Il. Klasse zwischen Rawa 
ruska und Belz. Mit Gültigkeit 
vom 1. Dezember 1. J. wird der Preis 
der ermässigten Tour- und Retourkarten 
1II. Klasse zwischen Rawa ruska und 
Belz von 76 kr. auf Einen Gulden Oe. W. 
pro Tour- und Retourbillet erhöht. 

Die Gültigkeitsdauer dieser Fahrbillets 
bleibt wie bisher mit 3 Tagen bestehen, 
desgleichen finden im übrigen die im 
Nachtrage I zum Tarife der Lokalbahn 
Jaroslau-Sokal vom 1. Januar 1885 für 
Tour- und Retourkarten enthaltenen Be- 
stimmungen auch auf die vorbezeich- 
neten Tour- und Retourkarten Anwen- 


Ana. 
ien, den 14. November 1888. (2757) 
Die Generaldirektion, 


4. Lieferfristen. 
Güterverkehr mit Dresden - Elbkai. 
Vorbehaltlich der Genehmigung des 
Königl. Finanzministeriums werden die 
Lieferungszeiten für Güter nach und von 
den Dresdner f&lbkais bis auf 
weiteres um acht Tage verlängert. 
Dresden, am 16. November 1888. (29758) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


5. Verdingungen. 

Saal - Eisenbahn. Die Lieferung von 
Betriebs- und Werkstattsmaterialien und 
zwar |]. von Metallen und Metallfabri- 
katen, Werkzeugen, Glaswaaren, Holz 
und Holzfabrikaten, Telegraphenmate- 
rialien und II. von Brennmateriälien, 
Oelen und Fetten, Lichten und Seifen, 
Farben, Droguen und Chemikalien, 
Dochten, Zeugstoften urd dergl, Hanf 
und Seilerwaaren, Gummiwaaren, Leder 
und Lederwaaren, Reinigungs- und Putz- 
materialien soll im Wege der Ausschrei- 
bung vergeben werden. 

Die Lieferungsbedingungen und die 
Bedarfsnachweisungen sind unter Bei- 
fügung von 75 3 für Nachweisung I 
Aura II, von 1 .%4 20% für Nachwei- 
sung I und II von unserem Sekretariate 
zu beziehen. Angebote sind, versiegelt 


me 


und mit entsprechender Aufschrift ver- 

sehen, bis spätestens. den 5. Dezember 

d.J., Vormittags 10 Uhr, an uns 

einzureichen. : 

Jena, den 17 November 1888. 
Die Direktion. 


(2759) 


Gesellschaft für den Betrieb Nieder- 
ländischer Staatsbahnen. Es soll die 
Lieferung ‘verdungen werden von fol- 
gendem Oberbaumaterial. ER: 

Heft 123: Flusseiserne Schwellen 

mit direkt eingewalzter Neigung und 
Verstärkung, mit Taille und. centraler 
Längsrippe, excentrische Klemm- 
bolzen, in Gesenk geschmiedete 
Klemmplättchen und profilirte „Ve- 
rona“ Federringe (3 Loose). 


Heft 125: . Weichenschwellen ' aus 


Eichenholz. 
Heft 126: Eichenschwellen. 
Heft 19: Stahlschienen, Stahl- 
laschen, Stahlplatten. $ 
HoIt. 1027: Schraubenbolzen’ aus 


Martinstahl, eiserne Haknägel. 
Suhmissionstermin: Dienstag, 
11. Dezember 188, Nachmittags 
2 Uhr, Centralbüreau, Utrecht‘ (Hol- 

land). 
Bedingungen werden auf franko An- 
frage abgegeben. » (2760) 
Der Generaldirektor. . ° 


6. Verkauf von Altmaterialien. 

Es sollen die im diesseitigen Betriebs- 
amtsbezirk lagernden, alten, zu Eisen- 
bahnzwecken : unbrauchbaren Oberbau- 
und: Baumaterialien und zwar: 

836 t: Eisenschienen, 

15.6: Stahlschienen, EN RN 
68 .t.Kleineisenzeug (Schmiede- 
ia! eisen), af erg 
© 60:6 :Gussbrucheisen und. div. Me- 
BE rhalle \ er 
im.. öffentlichen Anerbietungsverfahren 
verkauft ‘werden, We eh A 


(“Die formularmässigen Angebote sind 


Montag,'den 10. Dezember d. J., 
SsMormlttage. il Uhr, 525 
postgeldfrei und versiegelt, mit der Auf- 

schrift 
Angebot auf Ankauf von Alt- 
Ü materialien 
an uns einzureichen. Dieselben werden 
zur Terminstunde in Gegenwart der er- 
schienenen Käufer eröffnet werden. 
Verkaufsbedingungen und Massenver- 
zeichniss können im hiesigen Betriebs- 
amtsgebäude, Zimmer Nr. 23, eingesehen, 
auch gegen Einsendung von 50 3 von 


: (2761) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


uns bezogen werden. 
- "Weissentels, den 17. Nov. 1888. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Deutseher Offizier-Verein, Berlin NW., Neustädtische Kirchstr. 4/5 
weist Behörden, Grossgrundbesitzern, Industriellen etc. tüchtige u. gut empfohlene, 
ehemals active Offiziere für Vertrauensstellungen, wie Gutsverwaltung, Oberaufsicht 
über Etablissements, Bureaux oder Arbeitsplätze, Buch- u. Kassenführung, für Ge- 
schäfts- oder Privatcorrespondenzen. Stellen der Selbstverwaltung u. s. w. unent- 
geltlich nach. Gefl. Offerten an das Anstellungs-Bureau des Vereins. 


Die beste Badeeinrichtung ist ein.Badestuhl 
von L. Weyl, Berlin W. 41. Preislisten gratis, 
Francozusendung. Abzahlung, Probezusendung. 


Das Gariswerk 
fabrizirt für Eısenbabnbedarf: 
Eisen-, Stahl- u. Kupterdraht 
und Drahtlitzen 
für Telegraphen- u. Signalleitungeu 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent-Stahl-Stacheldraht 


nebst allem Zubehör, 


Drahtseile aller Art 


ur Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbahnen, 

Schiebebühnenseile, Trajeetseile 


Telegraphen-, Telephon- und 
> Elektrisch-Licht-Kabel, 


— —— 


Feiten & Guilleaume 
Rosenthal, Cölna/Rhein 


\\ Mechan. Bindfadenfabri 
und Hanfseilerei. 


Felten &Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh. 
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Im Verlage von J. F. Bergmann in Wiesbaden ist soeben 


Erläuterungen 


Deutschen Eisenbahn-Güter-Tarif. 
Theil I. 


Zum Gebrauch in der Praxis 


erschienen: 


für die betreffenden Dienststellen, 


sowie für das 


Publikum herausgegeben 


F. Lehmann, 


Kgl. Reg.-Rath und Mitglied der Kgl. Eisenbahn-Direction 
zu Frankfurt a. M. 


Preis: 


8 Mark. 


Sowohl für die mit der Feststellung und Fortbildung des Tarifs 
befassten Organe der Aufsichtsbehörden und Directionen der Deut- 
schen Bahnen, wie auch für die ausführenden Dienststellen, die Be- 
triebsämter, Bahnämter, Tarif- und Reclamationsbureaus, die Con- 


trollstellen, die Materialien-Verwaltungen und wenigstens die 


Tös- 


seren Güter-Expeditionen dürfte die obige Arbeit als ein brauchbares 
Nachschlagebuch dienen. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantı-ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenhahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse &, 
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Die Zeitung erscheint 


1800. 


Privat-Inscräte 
und 


——— 


N 9% eitung des Verein, 


MITTWOCHS und SONNABENDS 


Beilagen zur Zeitung 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des leutsch- == 


Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch 
handlung vierteijährlih. . ©. 2... 4 Mk 
2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich .„. 2... 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich , 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripto 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


jur. W. Koch, 


£J 
Berlin W., Landgrafen-Strasso !C. 


Ber cc 
, TG VAT sind direct 
R an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANII 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für )2 Mark beigelegt. 


LH Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Tr /ust (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86. 


Deutscher Risenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 24. November 1888. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Berichtigungen. 
2. Eröffnung von Strecken. 
3. Güterverkehr. 
4. Personen- u. Gapäckverkehır. 
5. Lieferfristen. 
6. Verdingungen, 
7. Verkauf von Altmaterialien. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Berlin (Versamml. 13/11. 88). 


Reichsgerichtl. Entscheidgn.: 
Entschädigungsanspruch wegen 
eines durch die Schadhaftig- 
keıt der Fussdecke in einem 
Büreau herbeigeführt. Fallens. 


Aus Bayern: 
Personalnachrichten. 


Massregeln gegen den Wagenmangel. 


In Nr. 88 dieser Zeitung sind Mausregeln besprochen, 
welche geeignet sein sollen, dem alljährlich in mehr oder 
minder ausgedehntem Masse auftretenden Wagenmangel abzu- 
helfen und welche im wesentlichen darauf hinauslaufen, durch 
Beschleunigung der Güterzüge einen rascheren Wagenumschlag 
herbeizuführen. Dabei wird mit Recht darauf hingewiesen, 
dass der Zeitverlust, welchen die Wagen z. Z. auf den Bahn- 
höfen durch Ueberholungen, Kreuzungen und den Verschiebe- 
dienst erleiden, unverhältnissmässig gross ist, gegenüber der 
eigentlichen Laufzeit der beladenen und leeren Wagen und es 
wird durch eine Beschleunigung und Vermehrung der Güter- 
züge eine Besserung dieses Missstandes insofern erwartet, als 
die Zahl der Ueberholungen und Kreuzungen geringer werden 
und auch der Verschiebedienst dadurch erleichtert werden soll, 
dass bei einer grösseren Zahl leichterer Güterzüge der Durch- 
gangs- vom Ortsverkehr wirksamer getrennt werden kann, als 
bei wenigen schweren Zügen. Gewiss wird diesen Anschauungen 
eine gewisse Berechtigung zuerkannt werden müssen, aber in 
einigen Punkten erscheinen sie anfechtbar. 

Eine Vergrösserung der eigentlichen Fahrgeschwindigkeit 
der Güterzüge ist auf den meisten Bahnen mit starkem Ver- 
kehre — und nur diese kommen bei wirksamen Massregeln 
gegen den Wagenmangel thatsächlich in Frage — nur möglich, 
wenn die Züge erheblich schwächer gemacht, die Zugzahl also 
wesentlich vermehrt wird. Viele Bahnen mit Massenverkehr 
sind aber jetzt schon nahe an der Grenze der überhaupt über 
die Strecke zu bringenden Zugzahl angekommen und jede Zug- 
vermehrung 'wird hier zu Betriebserschwerungen führen, 
welche nur zu leicht die gehoffte Wagenlaufbeschleunigung in 
das Gegentheil umkehren, ja sogar die Betriebssicherheit ge- 
fährden kann. Auch ist schon wiederholt rechnerisch nachge- 
wiesen worden, dass vom betriebstechnischen Standpunkte aus 
eine Vergrösserung der Fahrgeschwindigkeit wirthschattlich 


nachtheilig ist, so dass der erhoffte Vortheil rascherer Wagen- 
ausnutzung durch vermehrte Betriebskosten ein recht frag- 
würdiger wäre. 

Grössere Fahrgeschwindigkeit erscheint aber auch ent- 
behrlich, wenn man berücksichtigt, dass bei 25 km auf die 
Stunde in 24 Stunden 600 km zurückgelegt werden könnten, 
d. h. also 12 Mal so viel, wie als gegenwärtige Leistung der 
Güterwagen in Nr. 88 dieser Zeitung angegeben wurde. Es 
kommt daher vor allen Dingen darauf ‘an, dafür zu sorgen, 
dass die Güterwagen überhaupt laufen, statt zu stehen. 
Die Güter von der Aufgabestelle bis zum Empfangsort unaus- 
gesetzt laufen zu lassen, ist ja leider, selbst bei grossem, 
regelmässigen Massenverkehre unmöglich, sobald grössere Ent- 
fernungen in Betracht kommen, so dass man selbst unter den 
günstigsten Verhältnissen die ideale Laufstrecke von 600 km 
niemals auch nur annähernd erreichen kann. Eive ganz erheb- 
liche Vergrösserung der jetzigen durchschnittlichen täglichen 
Laufstrecke muss aber allerdings durch Betriebsmassnahmen 
zu erreichen sein. 


‘Warum stehen die Wagen jetzt so lange, statt zu laufen? 


1. Sie bleiben auf vielen verkehrsreichen Bahnen zur Nacht- 
zeit wegen mangelnden Nachtdienstes stehen. 2 

2. Sie müssen auf zahlreichen eingleisigen Bahnen immer 

' und immer wieder die Kreuzungen mit den entgegenkom- 
menden Zügen abwarten. 

3. Sie werden noch zu oft in Zügen befördert, welche neben 
dem Durchgangs- auch dem Ortsverkehre dienen and daher 
auf jedem Bahnhofe Aufenthalt erleiden. . 

4. Sie werden von den Versendern und Empfängern nicht 
rasch genug be- und entladen, insbesondere selbst bei den 

rössten Gewerbebetrieben mit stärkstem Massenverkehr 
ast nur zur Tageszeit. 


Zu diesen 4 Punkten ist folgendes zu bemerken. 


Zu 1. und 2. Sobald einigermassen verkehrsreiche Bahnen 
durch die Einführung des Nachtdienstes und die Herstellung 
des zweiten Gleises oder durch eine dieser Massnahmen zur 
beschleunigten Abwickelung des Massenverkehrs beitragen 
können, dürften sie nicht zögern, diese Massregeln zu ergreifen. 
Oft wird übrigens die Einführung von Nachtdienst die Her- 
stellung des zweiten Gleises, oder umgekehrt die Anlage 
dieses, die Einrichtung des Nachtdienstes entbehrlich machen, 
ohne einen langsameren Wagenumschlag befürchten zu müssen. 
Nimmt man z. B. eine Bahn mit nur 5 Güterzügen zur Durch- 
schnittsstärke von 80 Achsen in jeder Richtung an, so wird 
jede Umlaufsbeschleunigung von 12 Stunden, welche bei Ein- 
führung von Nachtdienst u. s. w. in der Regel mindestens 
erreicht wird, einem Mehrwagenbestande von täglich 100 Stück 
gleich zu achten sein, also ein Ergebniss liefern, welches bei 
solch keineswegs starkeın Verkehr schon recht erfreulich und 
beachtenswerth ist. 


Zu 3. Eine möglichst weitgehende Trennung des durch- 
gehenden vom Ortsverkehr in den Güterzügen ist darum von 
besonderer Bedeutung, weil gerade ersterer in der Regel den 
Massenverkehr umfasst. Wo sich der Massenverkehr auf nur 
geringe Entfernungen erstreckt und daher gewissermassen zum 
Ortsverkehr gehört, wie z. B. der Kohlenverkehr zwischen dem 
Ruhrkohlengebiet und den Rheinhäfen, ist die Bildung ge- 
schlossener durchgehender Züge verhältnissmässig leicht und 
hier ist es beispielsweise schon unter besonders günstigen Ver- 
hältnissen gelungen, dieselben Wagen an demselben Tage 
zweimal zu beladen. Erheblich schwieriger wird die Sache, 
wenn der Massenverkehr weite Strecken zu durchfahren hat, 
und zwar um so schwieriger, je stärker auf den Abfuhrstrecken 
der Ortsverkehr selbst ist, wie dies z. B. für die meisten 
Hauptbahnen des westlichen Deutschlands zutrifft. Hier liegt 
die Gefahr nahe, dass aus Bequemlichkeitsgründen der Durch- 

gangs- und der ÖOrtsverkehr auf dieselben Züge verwiesen 
wird, wodurch eine ganz erhebliche Verlangsamung des Wagen- 
umlaufs eintreten muss. Eine scharfe Trennung beider Ver- 
kehrsgattungen ist dann nur zu erreichen, wenn nicht allein 
im Haupt-Versandgebiet, sondern auch an jedem wichtigen 
Knotenpunkte der grossen Abfuhrstrassen wirklich leistungs- 
fähige Bahnhöfe vorhanden sind, welche gestatten, die erfor- 
derliche Trennung durchgreifend und in kürzester Frist zu 
bewirken, so dass die Züge für den Durchgangsverkehr ge- 
schlossen von Knotenpunkt zu Knotenpunkt, ohne anderen als 
den reinen Betriebsaufenthalt — Lokomotivwechsel, Wagen- 
schmieren u. dergl. m. — durchfahren können und dass auch 
der an den Knotenpunkten für den etwa erforderlichen Ver- 
schubdienst nöthige Aufenthalt auf ein Mindestmass von etwa 
einer Stunde beschränkt werden kann. Denn die vornehmste 
Grundlage für die Leistungsfähigkeit einer Bahn ist und bleibt 
die Gestaltung ihrer Verschubbahnhöfe; ungünstige Steigungs- 
verhältnisse lassen sich bis zu gewissen Grenzen durch: Vor- 
spanndienst und Theilung der Züge überwinden, mangelhafte 
‘ Babnhofsanlagen aber werden sehr schnell zu vollständigem 
Versagen oder doch zu ganz ungeregeltem Betriebe führen, bei 
welchem von irgend welcher festen Zutheilung der verschie- 
denen Verkehrsgattungen auf die einzelnen Züge nicht mehr 
die Rede sein kann. Wenn nun die Thatsache feststeht, dass 
z. Z. der Wagenumlauf vielfach ein recht langsamer ist, weil 
die in Rede stehende Trennung nicht in ausreichendem Masse 
durchgeführt wird und werden kann, so muss gefolgert werden, 
dass unsere aus der früheren Vielgestaltung der Eisenbahnen 
übernommenen Bahnhöfe noch recht erheblicher Aus- und Um- 
gestaltungen bedürftig sind. Es ist ja schon sehr vieles seit 
der Verstaatlichung der Preussischen Bahnen in dieser Hinsicht 
geschehen und noch grosses in Ausführung begriffen, aber 
man kann in dieser Hinsicht nicht leicht zu weit gehen, denn 
der stets wachsende Verkehr fordert immer zahlreichere und 
ausgedehntere wirklich leistungsfähige Bahnhöfe 
an Stelle der vielfach aus früherer Zeit überkommenen Gleis- 
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zusammenhäufungen, auf welchen sich ein sachgemässes Ar- 
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beiten schlechterdings nicht erzielen lässt. 


Zu 4. Die grösstmögliche Wagenausnutzung liegt sicher- 


lichim öffentlichen Interesse. Schon zu Zeiten der Privat- 
eisenbahnen, 


waren, gestatteten die gesetzlichen Bestimmungen eine Ver- 


kürzung. der allgemein festgesetzten Ent- und Beladefristen zu 
Zeiten der Wagennoth. Gegenwärtig handelt es sich bei den 
Wagen meist um Staatseigenthum und um so berechtigter 
erscheint die Forderung, dass im Interesse der möglichsten 


Ausnutzung dieses öffentlichen Eigenthums Privat- 


interessen zurücktreten. Wennn man nun von jedem Einzel- 


empfänger, als Kleingewerbetreibenden, Bauern u. S. w. ver- 


langt, dass er, der selten oder nie aus alleiniger, eigener Kraft 
für rechtzeitige Ent- und Beladung Sorge tragen kann, die 


abgekürzten Fristen einhält, so erscheint es durchaus billig, 


dass dem Grossgewerbebetriebe gegenüber, bei welchem alle 
Einrichtungen für rascheste Be- und Entladung vorhanden sind, 
oder wenigstens da sein sollten, weitergehende Forderungen 
gestellt werden. Mindestens diejenigen Gewerbebetriebe, welche 
in Tag- und Nachtschichten ununterbrochen arbeiten, oder bei 
welchen es keine oder nur untergeordnete Sonntagsruhe gibt, 
müssten dieser ununterbrochenen Arbeitsthätigkeit gemäss, 
auch zu ununterbrochener Ent- und Beladung auf ihren An- 
schlussbahnen angehalten werden können. Dadurch aber liesse 
sich unzweifelhaft eine ganz erheblich bessere Wagenaus- 
nutzung, wie die gegenwärtige, erreichen. 

Jedesmal, wenn Wagenmangel eintritt, wird ganz beson- 
ders von seiten des Grossgewerbebetriebes, welcher davon 
einen mehr oder minder grossen unmittelbaren oder mittelbaren 
Nutzen zu erwarten hat. eine Vermehrung der Betriebsmittel 
verlangt. Die besprochenen Massnahmen dürften aber nicht 
allein wirksamer, sondern auch wirthschaftlich richtiger sein, 
wie die Vermehrung der Betriebsmittel. 

Gegenwärtig werden im Ruhrgebiet täglich etwa 10000 
offene Wagen zur Beladung gestellt. Wenn es gelingt, den 
Wagenumschlag nur um Y,, zu verbessern, so ständen täglich 
1000 Wagen mehr zur Verfügung und gewiss wird man zu- 
geben müssen, dass eine Beschleunigung um !/. der jetzigen 
Umlaufszeit recht wohl erreichbar ist. Bei einer mittleren 
Umlaufszeit der im Ruhrgebiet beladenen Wagen von 5 Tagen 
käme eine solche Beschleunigung also einem Mehrwagenbe- 
stande von 5000 Stück gleich, welche ein Beschaffungskapital 
von etwa 7,5 Millionen Mark und eine jährliche Ausgabe an 
Unterhaltungskosten von etwa 500 000 44 darstellen. 

Es ist aber noch eins zu berücksichtigen. Je grösser der 
Wagenbestand ist, desto schwieriger wird es, die über- 
schüssigen Wagen zu Zeiten geringeren Verkehrs — und diese 
sind immer noch die überwiegenden — aufzustellen, desto 

rösser sind die Aufwendungen nicht nur für die in diesen 
eiten nutzlos stehenden Wagen, sondern auch für die Gleise 
u.s. w. für deren Aufstellung. Die Zeiten schwachen und 
starken Verkehrs wechseln aber oft ausserordentlich rasch ; 
mitten in die Zeiten stärkster Wagennachfrage fallen Tage fast 
vollständiger Verkehrsstille — hohe Festtage, Vierteljahrsab- 
schlüsse u. dergl. m. — und dann erwachsen der Eisenbahn 
wieder sehr erhebliche ausserordentliche Betriebskosten, wenn 
es gilt, die aufgestellten Wagen wieder schleunigst mit Sonder- 
zügen den Versandgebieten zuzuführen. N 


als die Betriebsmittel noch Privateigenthum 
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Alle diese Thatsachen dürften dafür sprechen, der alljähr- 


lich wiederkehrenden Wagennoth in erster Linie durch Betriebs- 
massnahmen und bauliche Einrichtungen der vorbesprochenen 
Art entgegenzuwirken und erst dann zu Neubeschaffungen von 
Betriebsmitteln überzugehen, wenn trotz des schnellstmöglichen 
Wagenumschlags die Nachfrage nach Wagen nicht befriedigt 
werden kann. 
Besonders die leistungsfähigste Ausgestaltung aller wich- 
tigen Bahnhöfe erscheint empfehlenswerth und sie wird sich, 
im Gegensatz zum todten Kapitale stillstehender Wager, auch 
in verkehrsschwachen Zeiten stets von wirthschaftlichem 
Nutzen zeigen. B—m. 


Zur Einführung einer einheitlichen Oesterreichisch-Ungarischen Bahnzeit. 


Die Direktion der Ungarischen Staatsbahnen hat, wie an 
anderer Stelle (S. 859) mitgetheilt, an die Generaldirektion der 
Carl Ludwigbahn, als Vorsitzende der gemeinsamen Direktoren- 
konferenz, nachstehende Zuschrift gerichtet: 

Die fortschreitende Entwickeiung der Eisenbahnen macht 
es zur Nothwendigkeit, dass die Zeit, einer der wichtigsten 
Faktoren im Eisenbahndienst, einer Reform unterzogen werde. 
Schon bei einer Gradmessungskonferenz in Rom wurde im 
Jahre 1883 der Vorschlag gemacht, eine einzige, der ganzen 
Erde gemeinsame Zeitzählung, wenn auch zunächst nur für 
gewisse spezielle Zwecke, einzuführen, ein Vorschlag, welcher 
ein Jahr später die Konferenz zu Washington zur Folge hatte, 


auf welcher mit überwiegender Majorität von Vertretern aller 
civilisirten Staaten beschlossen wurde, sich für Einführung 
einer einheitlichen, vom zufälligen Standpunkte des Beobachters 
unabhängigen Weltzeit auszusprechen. 

Unsere jetzige Zeiteintheilung leidet nämlich an zwei In- 
konsequenzen; die eine geringere ist dıe Zweitheilung der Zeit- 
einheit des Tages, welche wir blos, weil wir es von altersher 


so gewohnt sind, statt in 24 in zweimal 12 Stunden theilen, so 


dass wir dann diese zwei Theile erst durch allerhand Zusätze, 


wie: Morgens, Vormittags, Nachmittags, Abends u.s. w. von 
einander unterscheiden müssen, eine Ausdrucksweise, welche in 
den Eisenbahnverordnungen und Kursbüchern zu den merk- 


er el: 


igsten Bezeichnungen vermittelst Durchstreichung, Unter- 
Blaudruck u. s. w. geführt hat. j 
.. "Weit wichtiger aber ist der zweite Vorwurf, der unserer 
Zeitrechnung gemacht werden kann, denn er betrifft nicht ein 
äusseres Moment wie dasjenige der Zweitheilung, sondern er 
‚berührt das Wesen der Sache selbst. 
 Unserem Zeitmasse fehlt nämlich, was die Grundbedin- 
gung jedes Masses sein soll, die Einheitlichkeit, mir messen an 
‚jedem Orte mit anderem Masse und die Bezeichnung eines Zeit- 
punktes wird erst dann genau, wenn man den betreffenden Ort 
hinzugefügt, naclı dessen Ortszeit die Zeitbestimmung gemeint 
ist. Als man zur Erkenntniss gelangte, dass jede Ortsverände- 
rung in der Richtung der geographischen Länge auch eine Aen- 
derung der Lokalzeit bedinge, war man noch weit davon ent- 
fernt, diesen Umstand irgendwie als störend zu empfinden und 
man hatte daher auch keine Veranlassung, von der alten ein- 
gelebten Gewohnheit abzuweichen. Ganz anders aber gestalten 
sich die Verhältnisse heute, seitdem die modernen Verkehrs- 
mittel der Gegenwart dem ganzen Leben der Menschheit einen 
neuen rascheren Pulsschlag verliehen, seit Eisenbahnen und 
Telegraphen die entferntesten Punkte der Erde unter einander 
in nahe Verbindung brachten. 
Für den Verkehr der Bahnen erwies sich auch in der 
That gar bald die Beibehaltung der Lokalzeit als nicht durch- 
führbar und man regelt nun in den einzelnen Ländern (len Ver- 
kehr der Züge nach der Zeit der Hauptstadt oder sonst eines 
"geeigneten Punktes. Dies bedeutet nun gewiss gegenüber der 
eigentlichen Lokalzeit einen nennenswerthen Fortschritt, aber 
der Wahl dieser Eisenbahnzeiten haften doch noch grosse 
Mängel an, deren Folgen sich eben sehr bemerkbar machen. 


‚, Man hatte in jedem Lande einen eigenen Meridian gewählt, 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Vorbehalt der Regelung der Tarife durch die Gesetzgebung. 


Unter dieser Ueberschrift stellt das „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ 
in Nr. 183 d. J. diejenigen Bahnen zusammen, bei welchen die 
Tarife einer gesetzlichen Regulirung unterliegen. Deren Ge- 
sammtlänge beträgt nur 3370 km und nach Abzug der Lokal- 
bahnen nur 2477km. Dagegen unterliegen Bahnen in der Gesammt- 
länge von 5778 km, darunter gerade die wichtigsten für die ge- 
sammte Tarifbildung undzwardie Nordbahn, Staatsbahn, Südbahn, 
Carl Ludwigbahn, Elbethalbahn, Lemberg - Czernowitz - Jassy 
Eisenbahn und mehrere Böhmische Bahnen dieser Regelung nicht. 
Das wiederholte Verlangen mehrerer Körperschaften auch diese 
der staatlichen Tarifgewalt zu unterziehen, sei gesetzlich nur in- 
sofern begründet, als $ 66 der Betriebsordnung der Staatsver- 
waltung x Befugniss einräumt, aus öffentlichen Rücksichten 
übertriebene Anforderungen in den Tarifsätzen zu mässigen, 
während $ 10 lit. e des Eisenbahn - Konzessionsgesetzes der 
Staatsverwaltung vorbehält, dann, wenn die reinen Erträgnisse 
der Bahn 15 pCt. der Einlagen übersteigen, auf eine billige 
Herabsetzung der Preise hinzuwirken. (Letztere Bestimmung 
wurde bisher nur einmal und zwar bezüglich der Aussig-Teplitzer 
Bahn in Anwendung gebracht.) 


. Beantwortung von Interpellationen. 


Im Oesterreichischen Abgeordnetenhause beantwortete der 
Handelsminister die in unserer früheren Korrespondenz (Nr. 90 
S. 841 d. Ztg.) bereits erwähnten Interpellationen wie folgt und 
zwar: 
1. Betreffend die Abrechnung zwischen dem 
Hauptnetze der Nordbahn und ihren Lokal- 
bahnen. Was vorerst die Art der Abrechnung betrifft, so gilt 
bezüglich der Vertheilung und Verrechnung der Transport- 
einnahmen im allgemeinen der Grundsatz, dass im wechsel- 
seitigen Verkehre zwischen dem Hauptnetze einschliesslich der 
Städtebahn und dem Lokalbahnnetze die Tarifbildung durch 
Zusammenstossen der jeweiligen beiderseitigen Lokaltaxen zu 
erfolgen hat und jedes der beiden Netze bei der Abrechnung 
diese Lokaltaxen thatsächlich zugeschieden erhält. In jenen 
Fällen dagegen, wo infolge der Konkurrenz, sei es gegen andere 
Bahnen, sei es im eigenen Bereiche des Nordbahnnetzes, ver- 
möge der Instradirung über die kürzeste Route Ermässigungen 
der normalen Tarifsätze erforderlich sind, werden diese Er- 
mässigungen zunächst von dem Hauptnetze, dann aber auch 
von den Lokalbahnen getragen. Hierbei wird daran festgehalten, 
dass der dem Hauptnetze verbleibende Einheitssatz, insofern 
derselbe nicht ohnehin niedriger sein sollte, nicht unter den 
noch immer einen angemessenen Reingewinn ergebenden Satz 
von 0,132 kr. für 100 kg und 100 km gedrückt werden darf, 
wogegen hinsichtlich der von den Lokalbahnen zu tragenden 
weiteren Nachlässe eventuell bis 0,11 kr. herabgegangen wird. 
Dieser Vorgang entspricht der bei der Einnahmenvertheilung 
zwischen Hauptbahnen und Lokalbahnen, welche sich im Be- 


. sitze derselben Unternehmung befinden, üblichen Gepflogenheit, 


ohne sich um das Verhältniss der so entstehenden diversen 
Zeiten zu einander zu bekennen und wir wurden daher mit 
einer grossen Anzahl von Bahnzeiten gesegnet, welche von 
einander nur durch schwer zu merkende Minutenzahlen diffe- 
riren, so dass eine Reduktion der einen Bahnzeit auf die an- 
dere wieder mit Schwierigkeiten verknüpft ist, was in den Sta- 
tionen, in welchen zwei solche Zeiten an einander stossen, be- 
sonders für das reisende Publikum zu manchen Unzulänglich- 
keiten führt. 

Wir erachten daher die Zeit für gekommen, dass die 
Frage der Eisenbahnzeiten einer Reform unterzogen werde und 
ersuchen eine geehrte als Vorsitzende der gemeinsamen Direk- 
torenkonferenz diese Angelegenheit auf die Tagesordnung der 
nächsten Direktorenkonferenz mit dem Ersuchen setzen zu 
wollen, dass dieser Gegenstand zur vorläufigen Berathung dem 
Verkehrskomitee überwiesen werden möge. 

Unser Vorschlag geht dahin, vor allem eine einheitliche 
Oesterreichisch-Ungarische Bahnzeit zu bestimmen und, inso- 
fern die Zustimmung der hohen Oesterreichischen und Unga- 
rischen Regierungen zu erlangen sein wird, diese Angelegen- 
heit zur weiteren Vereinheitlichung der Eisenbahnzeiten im 
Schosse des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen in Vor- 
schlag zu bringen. Bezüglich Ausführung dieses Vorschlages 
beantragen wir die Anwendung des Stundenzonensystems, wo- 


.bei die Prager Zeit blos um 2 und die Budapester Zeit um 


16 Minuten zu verschieben wäre. Hierdurch wäre unsere Bahn- 
zeit auf den 15. Längegrad östlich von Greenwich reduzirt und 
wir hätten ausser der Vereinheitlichung der Bahnz«iten noch 
den Vortheil, dass wir von der Greenwicher Zeit nicht um 
Minuten, sondern um eine ganze Stunde differiren würden. 
Budapest, 4. November. Ludwigh. 


von denen einige bei Anwendung des Satzes, dass die Lokal- 
bahntarife jenen der Hauptbahnen gegenüber effektiv höher zu 
halten sind, noch viel weiter als die Nordbahn gehen. Antheils- 
tabellen oder, besser gesagt, Hilfstabellen für den eigenen 
Dienstgebrauch sind bei der Nordbahn nicht aufgestellt. da 
Jedes der beiden Netze in der Regel seine vollen Lokalsätze zu- 
geschieden erhält. Für die in der Interpellation erwähnten Aus- 
nahmsfälle hat indess die Nordbahn auf Grundlage der be- 
sprochenen Prinzipien Vertheilungstabellen ausgearbeitet, welche 
von der Generalinspektion genehmigt wurden, die jedoch nur 
für den inneren Dienstgebrauch bestimmt sind, trotzdem aber, 
dem Eisenbahnausschusse zur Verfügung gestellt werden 
können. 

2. Die Anfrage betr. die Einführung eines sehr ermässigten 
Transittarifes für Russisches Getreide beantwortete der 
Minister dahin, dass der von der Carl Ludwigbahn vorgelegte 
fragliche Tarif die Genehmigung der Regierung nicht er- 
halten hat. 

Endlich beantwortet der Minister 3. die Anfrage betreffend 
den Ausbau der Lokalbahn von Hainburg zur Landesgrenze bei 
Wolfsthal und zur Fortsetzung dieser Bahn bis Pressburg dahin, 
dass bereits die Tracenrevision bis zur Oesterreichischen Grenze 
stattgefunden habe, dass das Ergebniss dieser Amtshandlung 
keinen Anstand ergab und dass die Herstellung der Verbindung 
bis Pressburg Sache der Genehmigung des Ungarischen Kom- 
munikationsministeriums sei. 


Ausserdienststellung der Signalleine bei Anwendung des 
elektrischen Interkommunikationssignals. 

Das Handelsministerium hat der Südbahn die Genehmi- 
gung ertheilt, dass bei den mit elektrischem Interkommuni- 
kationssignalen ausgerüsteten Eil- und Kourierzügen von der in 
2. 75 der „Grundzüge der Vorschriften für den Verkehrsdienst 
auf Eisenbahnen mit normalem Betriebe“ enthaltenen Anord- 
nung der Verwendung einer über den ganzen Zug bis zum 
letzten Bremsposten reichenden Signalleine Umgang genommen, 
und eine von der Zugmaschine nur bis zum Zugführer reichende 
Signalleine in Verwendung gebracht werden darf. Für den 
Fall des Unbrauchbarwerdens des elektrischen Interkommu- 
nikationssignals oder der Einschaltung von nicht mit solchem 
versehenen Wagen in den Zug muss jedoch eine über den 
ganzen Zug reichende Signalleine im Kondukteurwagen als 
Reserve mitgeführt und gegebenen Falles nach Vorschrift der 
Bestimmung in Z. 75 der citirten Grundzüge auf dem Zuge an- 
gebracht werden. 


Erhöhung der Manipulationsgebühr für Fleischtransporte. 
Die Verwaltung der Südbahn hat die Generalinspektion 


der Oesterreichischen Eisenbahnen um die Bewilligung zur 


Erhöhung der Manipulationsgebühr für den für die Wiener Markt- 
halle bestimmten Fleischtransport von Skr. auf 13 kr. für 100 kg 
ersucht. Dies wurde damit begründet, dass der für den Fleisch- 
transport nöthige Manipulationsdienst einen ganz ungewöhn- 
lichen Kostenaufwand dadurch verursache, dass die einlangenden 
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Wagen in einer kurzen Frist ausgeladen sein müssen und sich 
dieser ganze Verkehr nur aufeinen kleinen Raum beschränke. Es 
können nämlich nur 6 Wagen mit einem Mal in den Ablade- 
raum. gebracht werden. Diese müssen dann auf andere Gleise 
zurückgeschoben werden, um neuen Wagen zur Abladung 
Platz zu machen. Da überdies die ganze Manipulation bis 
9 Uhr früh beendet sein muss, so erfordert der bereits un- 
ewöhnlich gesteigerte Verkehr eine grosse Menge von Arbeits- 
Kräften und Aufsichtspersonal. Die Generalinspektion hat zu- 
nächst das Gutachten des Wiener Magistrats eingeholt und erst 
nachdem dieses die erwähnten Thatsachen bestätigt und die 
Berechtigung einer Mehrforderung anerkannt hatte, hat die 
Generalinspektion jenem Ansuchen Folge gegelien und hiermit 
die Gesellschaft vor einem im voraus nicht zu übersehenden 
Schaden bewahrt. Dass diese Erhöhung von 5 kr. für 100 kg 
Fleisch, also von 0,05kr. für das Kilogramm, weder auf den Umfang 
des Fleischtransports, noch auf die Vertheuerung des Fleisches 
von irgend welchem Einfluss sein kann, liegt auf der Hand. 


Tarifangelegenheiten der Ungarischen Nordostbahn. 


Der Kommunikationsminister beabsichtigt die Tarif- 
angelegenheiten der Ungarischen Nordostbahn mit denjenigen 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen in einen engeren Zu- 
sammenhang zu bringen und dieselben möglichst einheitlich zu 
gestalten. Zu diesem Behufe haben bereits Vorbesprechungen 
ım Ungarischen Kommunikationsministerium unter Zuziehung 
des Generaldirektors der Ungarischen Nordostbahn, Herrn 
Emerichv.Ivanka, stattgefunden, welche bei dem von letzterem 
bewiesenen Entgegenkommen voraussichtlich ein befriedigendes 
Resultat erwarten lassen. 


Ausserordentliche Generalversammlung der Lemberg- 
Czernowitz-Jassy Eisenbahn am 14. d. Mts. 


In der, auf Veranlassung der Sequestration der Rumänischen 
Linie dieser Bahn einberufenen Generalversammlung erstattete 
der Generalsekretär, Regierungsrath Kühnelt, den Bericht 
über die wegen deren Aufhebung bei der Rumänischen Regierung 
erfolglos gemachten Schritte. Dieselben, sowie die erhaltenen Ver- 
tröstungen sind aus unserer früheren Korrespondenz bekannt, die 
der Rumänischen Regierung überreichte Rechtsverwahrung der 
genannten Bahngesellschaft theilen wir im Auszug weiter unten 
mit. Dieser Protest, welcher auch die sachlicheWiderlegung der im 
Berichtedes Rumänischen Bautenministers vom5. (17.)Oktoberd.). 
gegen die Lemberg-ÜOzernowitz-Jassy Eisenbahngesellschaft vor- 

ebrachten Anschuldigungen enthält, wurde verlesen und vom 

SD alkungstache um die Ermächtigung gebeten, alle aus der 
Thatsache dieser Betriebsübernahme sich ergebenden Fragen 
mit der Königlich Rumänischen Regierung zu regeln, sowie 
weiter über die der Gesellschaft gegen die Rumänische Re- 
gierung zustehenden Eigenthums- und sonstigen Ansprüche, 
endlich über. die Regelung der Personalfragen die nöthigen 
Vereinbarungen zu treffen. 

In der hierauf folgenden Debatte dankt ein Aktionär dem 
Verwaltungsrathe für die energische Wahrung der Interessen 
der Gesellschaft und bespricht in günstigem Sinne die einzelnen 
Punkte der Rechtsverwahrung. 

Verwaltungsrath Dr, Weissel dankt für die freundliche 
Anerkennung des Wirkens der Delegirten. „Unser. Haupt- 
interesse hat. sich darauf konzentrirt, dass die Rechte der 
Gesellschaft in Rumänien vollständig gewahrt bleiben, ebenso 
alle Fragen bezüglich des Personals und der Beamten der 
Gesellschatt. Unseres Erachtens ist, wenn diese Fragen geordnet 
werden, die Situation der Gesellschaft, absolut nicht gefährdet.“ 
Redner bittet die Aktionäre, dem Verwaltungsrathe die im 
Berichte nachgesuchte Ermächtigung: zu ertheilen. 

Ein anderer Aktionär wünscht eine schärfere Fassung des 
Protestes und stellt dann den Antrag, dem Verwaltungsrath 
tür seine bisherige Gestion den Dank und das unbedingte Ver- 
trauen der Generalversammlung zum Ausdrucke zu bringen. 
Dieser letztere Antrag wurde auch mit allen gegen eine Stimme 
angenommen. 


Rechtsverwahrung der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn, 


Diesem der Rumänischen Regierung überreichten Akte 
sind folgende wesentliche Momente zu entnehmen: Dem Vor- 
wurf, dass die Betriebsrechnungen der Rumänischen Linien der 
Lemberg-Czernowitz-Jassy Bahn unregelmässig geführt worden 
seien, werden zahlreiche Pinveoise auf den ganzen, durchwegs 
geregelten Gang der Rechnungsführung entgegengestellt; ebenso 
wird die regierungsseitige Behauptung, dass dem Rumänischen 
Staate infolge der Unmöglichkeit, die Betriebsrechnungen einer 
Kontrole zu unterziehen, Nachtheile erwachsen seien, durch die 
sachliche Darlegung des Geschäftsganges dementirt. Was den 
Einwurf anbelangt, dass die Rumänischen Eisenbahnstrecken 
der Lemberg-Ozernowitz-Jassy Bahn keine besondere Verwal- 
ae besassen, wird dargelegt, dass die Funktionen des Co- 
mite dirigeant und der Jassyer Betriebsdirektion genau nach 
dem zwischen der Bahngesellschaft einerseits und dem Rumä- 
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nischen Staate andererseits getroffenen Uebereinkommen regulirt 
waren, während die weitere Bemerkung, dass es die Konzes- 
sionäre entgegen zahlreichen Einladungen der Regierung ganz 
und gar abgelehnt haben, sich den Bestimmungen des Artikels 6 
bezüglich des Fahrparkes zu fügen, als eine auf irrthümlichen 
Voraussetzungen und beträchtlichen Verdrehungen des wahren 
Sachverhaltes beruhende. ganz und gar unbegrändete Anklage 
dargestellt wird. Den Vergleich der Betriebskosten ihrer 
kleinen Bahnstrecke mit jenen der zehnmal längeren Rumä- 
nischen Staatsbahnen als unzulässig zurückweisend, erbringt 
ferner die Verwaltung der Lemberg-Özernowitz-Jassy Bahn den 
ziffermässigen Nachweis, dass sie trotz mancher durch Terrain- 
schwierigkeiten, schlechtes Speisewasser u. s. w. verursachten 
Erhöhung ihrer Betriebsspesen doch seit dem Jahre 1873 das 
zugestandene Betriebserforderniss von 406 834 Fres. nur in vier 
Fällen überschritten habe. Davon seien aber in zwei Fällen 
(während der Kriegsjahre) die Mehrerfordernisse von der Re- 
gierung ausdrücklich gebilligt. in den beiden anderen die kleinen 
Budgetüberschreitungen von Rumänien gestrichen worden. In 
allen übrigen Jahren wurden im Betriebsbudget zum Theile 
wesentliche Ersparungen erzielt. Hierauf und auf die zum 
Theile durch Verfügungen der Rumänischen Regierung veran- 
lassten Schwierigkeiten verweisend, mit welchen das Einnahmen- 
budget der fraglichen Bahnlinien zu kämpfen hatte, verwahrt 
sich die Gesellschaft ferner gegen den Vorwurf der schlechten 
Verwaltung, wie selbe angeblich aus den Betriebsrechnungen 
des Jahres 1887 und der vorhergehenden Jahre resultiren soll, 
ebenso entschieden, wie gegen die Behauptung, dass die ganze 
Organisation der Gesellschaft nur den Zweck besessen habe, sich 
in A seinatischen Weise jeder Kontrole des Staates zu ent- 
ziehen. 


Eisenbahn-Centralabrechnungsbüreau in Oesterreich. 


In der vierten Spezialkonferenz der an diesem Büreau be- 
theiligten Verwaltungen kam zunächst der Kostenvoranschlag 
für das Verwaltungsjahr 1889, d.i. für die Periode vom 1. März 
1889 bis Ende Februar 1890, zur Verhandlung. Nach dem vor- 
gelegten Präliminare beziffern sich die reinen Kosten des 
Büreaus mit 208260 fl, zu deren Bedeckung dem Verwaltungs- 
ausschusse der erforderliche Kredit einstimmig — es waren 
14 Verwaltungen in der Konferenz vertreten — bewilligt wurde. 
Die Konferenz genehmigte sodann die mit der Ungarisch- 
Französischen Versicherungs-Aktiengesellschatt (Franco-Hon- 
groise) in Hinsicht der Invaliditäts- und: Altersversorgung der 
eigenen Beamten des Büreaus, sowie der Versicherung von 
Wittwen- und Waisenpensionen geführten Verhandlungen und 
ermächtigte den Verwaltungsausschuss, diese Angelegenheit 
nach Massgabe der getroffenen Vereinbarungen mit der ge- 
nannten Gesellschaft zum Abschluss zu bringen. Im Zusam- 
menhange damit wurde auch eine Bestimmung der Dienstord- 
nung, welche die Versicherung der Wittwenrente zum Gegen- 
stand hat, entsprechend den nunmehr festgesetzten allgemeinen 
Versicherungsbedingungen abgeändert. Die Konferenz geneh- 
migte ferner eine Zusatzbestimmung zu den Normen für die 
Vertheilung der allgemeinen Kosten des Büreaus auf die eir- 
zelnen Bahnverwaltungen. Die Nothwendigkeit einer solchen 
Bestimmung ergab sich mit Rücksicht auf die Ermittelung der 
Antheile der einzelnen Bahnen in jenen Güterverkehren, bei 
welchen mit der: Geldabrechnung gleichzeitig auch der kartell- 
mässige Ausgleich verbunden ist, da diese Art. der Antheils- 
ermittelung weit mehr Arbeit erfordert, als die gewöhnliche 
Gebührenvertheilung. Der letzte Verhandlungsgegenstand be- 
traf Personalangelegenheiten. 


Konferenz im Orient-Expressverkehre. 


Infolge Initiative der Ungarischen Staatsbahnen hat die 
Direktion der Elsass-Lothringischen Eisenbahnen als geschäfts- 
führende Direktion der an diesem Verkehre interessirten Ver- 
waltungen eine Konferenz nach Pest einberufen. Der Präsident 
der Ungarischen Staatsbahnen, Ministerialrath Ludwigh, eröff- 
nete die Konferenz mit einer Ansprache, in der er die Hoffnung 
ausdrückte, dass der ÖOrient-Expresszug nunmehr nach Eröft- 
nung der Orientbahnen, wie dies ursprünglich in Aussicht ge- 
nommen gewesen, direkt bis Konstantinopel werde verkehren 
können. Auf die Begrüssungsansprache antwortete Regierungs- 
rath Oronau von den Elsass-Lothringischen Reichsbahnen: 
Mit Eröffnung der Orientbahnen habe sich die Nothwendigkeit 
ergeben, auch bezüglich des Orient-Expresszuges neue Einrich- 
tungen zur Geltung zu bringen. Dieser Zug verkehrte nach 
den bestehenden Verträgen bisher zwischen Wien-Paris täglich, 
von. Wien gegen Konstantinopel über Verciorova wöchentlich 
zweimal, bis Belgrad über die Brucker Linie wöchentlich ein- 
mal; nach Eröffnung der Orientbahnen kann der bisher nur bis 
Belgrad eingeleitete Zug direkt bis Konstantinopel getührt 
werden, und diesbezüglich wurde auf der Konferenz zwischen 
den betheiligten Verwaltungen volles Einvernehmen erzielt. 
Die Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn und die Rumä- 
nischen Eisenbahnen behalten den Orient-Expresszug über Ver- 


ciorova nach der bisherigen Fahrordnung bei, auf der Bruck- 


Er ‚Belgrader Route wird der Orient-Expresszug vorläufig wöchent- 
lieh einmal verkehren. Derselbe geht nach der erfolgten Ver- 


lautbarung der Ungarischen Eisenbahnen von Pest Freitag 
Morgens 5 Uhr 25 Minuten ab und trifft in Konstantinopel 
Sonnabends 6 Uhr 40 Minuten Abends ein. In der Gegenrich- 
tung geht der Zug von Konstantinopel Sonntag Abends 7 Uhr 
26 Minuten ab und trifft in Pest Dienstag Morgens um 9 Uhr 
35 Minuten ein. Mit 1. Juni 1889 wird die neae Fahrordnung 
ins Leben treten, welche die Fahrzeit voraussichtlich noch um 
3—4 Stunden abkürzen wird. Zur Feststellung dieser Fahr- 
ordnung wie zum Abschlusse der neuen Verträge wırd die ge- 
schättsführende Direktion im April nächsten Jahres eine Kon- 
tferenz nach Konstantinopel einberufen. Der erste regelmässige 
Orient-Expresszug wird am 21. d. Mts. von Pest bis Konstan- 
tinopel abgelassen. Nach Abschluss dieser Berathung haben 
gleichfalls bei der Direktion der Ungarischen Staatsbahnen 
Konferenzen zur Regelung der Verkehrsangelegenheiten der 
Orientbahnen stattgefunden. An denselben betheiligten sich 


. gleichfalls Delegirte aller interessirten Verwaltungen. Die Kon- 


ferenz stellte den Detailfahrplan für die Orient-Expresszüge 
fest, regelte Fragen des Weokseir der Heizung und Beleuch- 
tung der Wagen. Nachdem die direkten Wagen für Dampt- 
heizung und Gasbeleuchtung eingerichtet sind, verpflichteten 
sich die Serbischen, Bulgarischen und Türkischen Bahnen, die- 
selben Modalitäten zu acceptiren. Wie das offizielle Ungarische 
Eisenbahnblatt meldet, wurde auch ein Reglement für die 
Wagenabrechnung und die gegenseitige Korrespondenz festge- 
stellt. (Wir benutzen diesen Anlass, auf die Reichhaltigkeit 
dieses Fachblattes, welches auch Originalkorrespondenzen aus 
Deutschland, Frankreich und England bringt, mit dem Bedauern 
aufmerksam zu machen, dass es der Sprache wegen fast nur in 
Ungarn gelesen wird.) 


Zur Einführung einer einheitlichen ‚Oesterreichisch-Ungari- 
schen Bahnzeit 


wurde an die gemeinsame Direktorenkonferenz von den Unga- 
rischen Staatsbahnen ein Antrag gestellt, dessen Motive an 
anderer Stelle (S. 856) mitgetheilt wurden. 


Wie fühlt man Eisenbahnbrücken den Puls? 


Die Beseitigung der grossen Gefahren, welche durch den 
schlechten oder auch nur ungenügenden Stand der Eisenbahn- 
brücken hervorgerufen werden können, bildet die unablässige 
Sorge unserer Techniker; sie müssen wirklich wie der hierüber 
im Eisenbahnklub vom Professor Steiner in Prag gehaltene 
Vortrag es drastisch bezeichnet, den Brücken fortwährend den 
Puls fühlen, um die geringste Ungehörigkeit zu entfernen. 
Hierbei sind drei Hauptpunkte in Betracht zu ziehen und zwar 
die Richtigkeit der mathematischen Berechnung bei der Anlage 
der Brücken, die Güte des Brückenmateriales und die stete Er- 
haltung dieses Objektes im guten, ja vorzüglichen Zustande; 
diese letztere Aufgabe ist gewiss die schwierigste. Die neueste 
Brückentheorie sucht die Durchführunz des Baues auf Grund- 
lage gegebener Voraussetzungen und deren Prüfung, um die- 
selben mit der Berechnungsbasis in Einklang zu bringen. 
Redner bespricht nun die Formveränderungen und Einsenkungen 
an den Brücken besonders durch Sonnenstrahlen, sowie die 
sinnreichen Vorrichtungen und Werkzeuge, welche in neuester 
Zeit zur Wahrnehmung und graphischen Darstellung dieser 
Deformationen erfunden wurden. Der Vortragende schlies-t 
mit der Bemerkung, dass es der Naturwissenschaft der Zukuptt 
vorbehalten sein muss das diesbezüglich schwierigste Problem 
zu lösen, welche Spannung durch das Eigengewicht der Brücken- 
konstruktion selbst entsteht. 


- Börsenbericht und Keursnotiz. 


Die Truppenverschiebungen in Russland, das Schwanken 
des Rubelkourses, die Geldknappheit, die Verfassungsrevision 
in Frankreich waren die wesentlichsten Momente, welche der 
Koursentwickelung unserer Bahnen trotz der anhaltend starken 
Transporte im Wege standen. Es wichen etwas Nordbahn (2450), 
Carl Ludwigbahn (209,50), Nordwestbahn (166,25), Elbethalbahn 
(194) und Südbahn (96,50). Dagegen stieg Staatsbahn (253,20) 
infolge der erhöhten Aussichten für die Betriebsübernahme der 
Orienthbahnen und fast alle Ungarischen Bahnen wegen des 
günstigen Standes der Konversionsverhandlungen im Ungari- 
schen Reichstage. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der K K.Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen am 1. Oktober d. J.in Betrieb genommenen vollspurigen 
Strecken Horazdovic - Schüttenhofen - Klattau (58,23 km), Jano- 
witz-Neugedein-Taus (31,68 km) und Hannsdorf-Nieder-Linde- 
wiese (31,11 km), ferner die von der Kaiserlichen Generaldirek- 
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tion der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen am 15. d. Mts. in 
Betrieb genommene, 10,18 km lange, vollspurige Strecke Hagen- 
dingen-Gross-Moyeuvre sind — nach Mittheilung der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereins — als Vereins-Bahnstrecken 
zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. 4219 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Vereins- Verwal- 
tungen. Begleitschreiben zu dem X. Nachtrag zu dem Vereins- 
Betriebsreglement, (abgesandt am 21. d. Mts.). 

Nr. 4360 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der Eisenbahnstationen mit 
gleichlautender oder ähnlicher Namensbezeichnung (abgesandt 
am 14.—22. d. Mts.). 

Nr. 4392 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Verhinderung von Fehlleitungen nach Station 
nn des Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin (abgesandt am 
21. d. Mts.). 

Nr. 4401 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Ver- 
waltungen, betreffend die Zeichnung der Strecke Prag K.F.J.B.- 
Prag B. W. B. (Smichow) (abgesandt am 22. d. Mts.). 

Nr. 4403 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Ver- 
eins-Bahnstrecken (abgesandt am 22. d. Mts.). 

Nr. 4415 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehıs. Ueber- 
weisung eines Antrages für die Neubearbeitung der Ausfüh- 
rungsvorschriften zu den Bestimmungen über die Ausgabe von 
zusammenstellbaren Rundreiseheften (abgesandt am 22. d. Mts.). 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 

In der Sitzung des Vereins am 13. November 1888 gedachte 
zunächst der Vorsitzende, Geheimer Ober - Regierungsrath 
Streckert, des Jubiläums des Preussischen Ge- 
setzes über die Eisenbahnunternehmungen, 
welches am 3. November 1833 mit der Vollziebung durch König 
Friedrich Wilhelm III. ins Leben trat. Nach einem Rückblicke 
auf die Verhältnisse Deutschlands zur Zeit der Entstehung jenes 
Gesetzes, welche der Entwickelung des Eisenbahnwesens im 
allgemeinen nicht günstig waren, und unter Hervorhebung der 
günstigen Wirkungen dieses Gesetzes, bemerkte der Vortragende 
noch, dass es ihm auch besonders angezeigt erschienen sei, des 
Jubiläums zu gedenken, weil dıe im Jahre 1842 erfolgte Grün- 
dung des Vereins mit dem Eisenbahngesetze in einem gewissen 
Zusammenhange stehe. Wie es Zweck des Gesetzes gewesen, 
die Verhältnisse der Eiseubahnunternehmungen zu regeln und 
damit das Eisenbahnwesen selbst zu fördern, so habe auch der 
Verein statutengemäss den Zweck, die „Ausbildung des prak- 
tischen Eisenbahn- und des darauf bezüglichen Maschinenbau-, 
sowie des Telegraphenwesens zu fördern“. 

Herr Oberingenieur Frischen zeigte hiernach ein von 
der Firma Siemens & Halske erfundenes Warnungs- 
signal für unbewachte Wegeübergänge an Se- 
kundärbahnen vor und erläuterte die Einrichtung und 
Wirkungsweise desselben. Dieses Signal, ein Läutewerk, wird 
durch eine elektrische Kontakteinrichtung in Thätigkeit gesetzt, 
wenn der Zug etwa 1500 bis 1400 m vor dem Wegeübergang 
angekommen ist und ertönt mit hellem starkem Klange so lange, 
bis der Zug den Uebergang vollständig passirt hat Weil das 
Warnungssignal nur ertönen soll, wenn der Zug sich in der 
Richtung nach einem Bahnübergange bewegt, so ist, da 
die Sekundärbahnen fast durchweg eingleisig sind, durch An- 
ordnung eines Nebenwerkes, welches unter dem Einflüsse der 
elektrischen Auslösung aufgezogen wird, und während seines 
Ganges die Verbindung mit der elektrischen Leitung trennt, 
eine sinnreiche Vorkehrung getroffen, vermittelst derer verhütet 
wird, dass der Zug beim Passiren der Kontaktvorrichtung 
hinter dem Uebergang das Läutewerk nochmals in Thätigkeit 
setzt und damit ein falsches Warnungssignal gibt. { 

Herr Eisenbahn-Bauinspektor Claus macht mit Bezug 
auf einen von ihm in der Septembersitzung des Vereins ge- 
haltenen Vortrag über „die Transkaspische Eisen- 
bahn und die geplanten Sibirischen Bahnen“ 
darauf aufmerksam, dass die erstere, ursprünglich ausschliess- 
lich für militärische Zwecke gebaute Eisenbahn, jetzt in ihrer 
ganzen Ausdehnung, vom Ufer des Kaspischen Meeres bis 
Samarkand, auch für den öffentlichen Verkehr zugänglich 
erscheine, da dieselbe im Reichs-Kursbuche und zwar in der 
neuesten Ausgabe desselben zum ersten Male mit der Angabe 
von tahrplanmässigen Zügen erscheine.e Dass die von dieser 
Bahn durchschnittenen Gebiete Mittelasiens, welche noch vor 
kurzem für uns völlig unzugänglich waren und von dem Reisen- 
den Vambery nur in der Verkleidung eines Derwisches be- 
sucht werden konnten, nunmehr in den allgemeinen öffentlichen 
Verkehr einbezogen sind, diese Thatsache verdient als ein be- 
merkenswerther Kulturfortschritt erwähnt zu werden. Weiter 


theilte Herr Claus noch mit, dass die östlich vom Baikalsee 
gelegene Stadt Nertschinsk, welche zunächst als östlicher 
Endpunkt der geplanten Sibirischen Eisenbahnen ins Auge ge- 
fasst ist, zu unserem Vaterlande bereits in Beziehungen eigener 
Art gestanden habe. Nach Stölzel, Brandenburgisch-Preussische 
Rechtsverwaltung, ist nämlich Nertschinsk der Ort, an welchem 
Preussen nach einem Uebereinkommen mit Russland im Juni 
1802 58 Preussische Züchtlinge deportiren liess. 

Die in dem Fragekasten vorgefundene Frage, ob die in 
neuerer Zeit in der politischen Presse mehrfach auftretende Be- 
hauptung, dass die Fahrgeschwindigkeit der Züge in England 
erheblich grösser sei, als in Deutschland, begründet sei, gab zu 
einer eingehenden Erörterung Veranlassung, in welcher verschie- 
dene Ansichten auch zum Theil mit Rücksicht darauf Ausdruck 
fanden, dass die Verhältnisse, welche die Fahrgeschwindigkeit 
beeinflussen, in beiden Ländern sehr verschieden sind und des- 
halb unmittelbarer Vergleich nicht durchweg angängig sei. 

Infolge einer weiteren im Fragekasten vorgefundenen 
Frage kam der Eisenbahnunfall bei Borki zur Erörterung. 
Nach den Angaben einer Russischen Zeitung wurde von dem 
Vorsitzenden eine Darstellung der Zusammensetzung des ver- 
unglückten Kaiserlichen Zuges gegeben, aus welcher hervor- 
ging, dass dieser Zug sehr lang und schwer war. Nach den 
ausgesprochenen Ansichten dürfte die Ursache des Unfalls — 
soweit sich solche nach den bis jetzt bekannt gewordenen 
Thatsachen beurtheilen lasse — wahrscheinlich in dem Umstande 
zu suchen sein, dass die mit Rücksicht auf die Länge und 
Schwere des Zuges, sowie die Beschaffenheit der Bahn und der 
beiden vorgespannten Lokomotiven zulässige Geschwindigkeit 
überschritten worden sei. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 


Entschädigungsanspruch wegen eines durch die Schadhaftig- 
keit der Fussdecke in einem Büreau herbeigeführten Fallens. 


Der Kläger will als Kanzlist im Dienste des Beklagten 
dadurch beschädigt sein, dass er am 11. April 1884 in der 
Kanzlei des Betriebsamts X. angeblich in einem Loche der am 
Fussboden festgenagelten sehr defekten Kokusuecke hängen 
blieb und infolge dessen fiel. 

Zur Darlegung eines den Beklagten zum Ersatz verpflich- 
teuden Verschuldens, welches von ihm in dem Liegenlassen der 
defekten Decka gefunden wird, führt er an: Schon seit Anfang 
März 1884 haben die Beamten des betreffenden Büreaus über 
die Schadhaftigkeit und Gefährlichkeit der Decke bei ihren 
Vorgesetzten sich beschwert. Während dieser Zeit sei auch 
ein Diätar mit dem Fusse in einem Loche der Decke hängen 
geblieben und daraufhin dem Büreauvorsteher B. durch den 
Kanzleivorsteher über den Zustand der Decke berichtet, diese 
jedoch liegen geblieben und erst unmittelbar nach seinem (des 
Klägers) Unfalle beseitigt. 

In der Berufungsinstanz ist von ihm noch geltend ge- 
macht, dass er den Unfall erlitten habe, als er nicht auf seinem 
gewöhnlichen, sondern auf dem Platze des von ihm vertretenen 
Kanzleivorstehers gearbeitet habe und von demselben aufge- 
standen sei, um nach einem Regal zu gehen. 

Der Berufungsrichter hält den Klageanspruch nicht für 
begründet, indem er in der Verwendung abgenutzter Läufer, 
selbst wenn die Aufsichtsbeamten auf deren Schadhaftigkeit 
aufmerksam gemacht seien, nicht ohne weiteres ein Verschulden 
des Beklagten beziehentlich dieser Beamten erblickt, da die- 
selben haben voraussetzen dürfen, dass die mit dem Mangel 
bekannten Büreaubeamten sich bis zur Beschaffung neuer 
Läufer durch Anwendung grösserer Sorgfalt vor Schaden be- 
wahren würden. 

Der Sinn dieser Erwägung ist der, dass die thatsächlichen 
Anführungen des Klägers zur Darlegung eines Verschuldens 
des Beklagten nicht genügen, weil erwartet werden durfte, 
dass von den betreffenden Beamten bis zur Anschaffung neuer 
Läufer bei dem Gebrauch der schadhaft gewordenen grössere 
Vorsicht angewendet werde, als bei neuen Läufern erforder- 
lich sein mochte. — Die Revision erscheint nicht begründet. 

Dass der Beklagte dem Kläger aus dem Dienstvertrage 
für ein Verschulden bei der Einrichtung des Dienstlokals haften 
würde, ist nicht zu beanstanden. Auch hätte zur Begründung 
des Klageanspruchs die Darlegung ausgereicht, dass die angeb- 
liche Beschädigung durch einen solchen Mangel der fraglichen 
Läufer verursacht sei, welche nach dem gewöhnlichen 
Laufeder Dingeohneschuldhafte Nachlässig- 
keitdes Dienstherrnnichtvorhanden gewesen 
sein könnte. (Vergleiche Entscheidungen des Reichs- 
gerichts, Band 18, Seite 176.) 

Allein diese Darlegung vermisst der Berufungsrichter 
nach der von dem Kläger selbst angeführten konkreten Sach- 
lage ohne Rechtsverletzung. 

Denn nicht ohne Grund geht er davon aus, dass bei einer 
durch allmähliche Abnutzung schadhaft gewordenen Einrichtung 


sich der Zeitpunkt, wann dieselbe reparirt oder erneuert werden 
muss, nicht mit absoluter Genauigkeit bestimmen lässt, dass 
vielmehr dem Dienstherrn in dieser Beziehung ein gewisses Er- 
messen zu gestatten, von dem Bediensteten aber. zu verlangen 


ist, dass er auch eine abgenutzte Einrichtung eine zeitlang mit 


der durch die Natur der Sache gebotenen Vorsicht gebrauche. 

Der Kläger hätte danach darthun müssen, dass die Er- 
neuerung der fraglichen Läufer, sofern sie überhaupt erforder- 
lich war, bis zu. dem angeblichen Unfalle im April 1884 unge- 
bührlich verzögert sei. Wenn der Berufungsrichter solches un- 
geachtet der angeblich im März 1884 dem Büreauvorsteher ge- 
machten Anzeige der fraglichen Mängel nicht annimmt, so be- 
ruht dies auf unanfechtbarer thatsächlicher Würdigung 
der Umstände. Ob eine etwaige schuldhafte Nachlässigkeit des 
Büreauvorstehers dem Beklagten selbst zuzurechnen sein würde 
(vergleiche Entscheidungen des Reichsgerichts, Band 19, 
Seite 348 ff.), bedarf daher nicht der Prüfung. 

(Urtheil des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 4. Ok- 
tober 1888 ı. S. H. w. Preussischen Eisenbahnfiskus.) 


Aus Bayern. 
Personalnachrichten. 


*) Der Oberingenieur bei der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen Andreas Trient ist zum Rathe bei dieser Stelle be- 
fördert. Dem im Dienstverhältnisse der vormaligen Ostbahnen 
stehenden funkt. Oberingenieur Karl Zenger, sowie dem Ober- 
ingenieur Friedrich Seidel, beide bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen, ist je der Titel und Rang eines Rathes der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen verliehen. Der Vorstand 
des Oberbahnamtes Bamberg Oberinspektor Christ. Bähr ist auf 
Ansuchen in den Ruhestand versetzt und demselben zugleich 
in Anerkennung seiner langjährigen, treuen und erspriesslichen 
Dienstleistungen der Titel eines Rathes der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen verliehen. Es sind: der Oberingenieur Joseph 
Strobl in Bamberg zum Oberbahninspektor und Vorstand des 
Oberbahnamtes Bamberg, der Bezirksingenieur Ludw. Strehl 
in Simbach zum Oberingenieur bei dem Oberbahnamte Rosen- 
heim und der Bezirksingenieur Emil Hässler in Bamberg 
zum ÖOberingenieur bei dem Oberbahnamte daselbst befördert. 
Der Betriebsingenieur der vormaligen Bayerischen Ostbahnen 
Johann Mennelin München istin den pragmatischen Staatsdienst 
übernommen und zum Oberingenieur bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen ernannt. Es sind: der Betriebsingenieur Karl 
Fischer in Oberndorf- Schweinfurt zum Bezirksingenieur bei 
dem Oberbahnamte Bamberg und die Betriebsingenieure 
Alb. Jäger, Mich. Eschenbeck und Franz Weikard bei 
der Generaldirektion der Staatseisenbahnen zu Betriebs- 
ingenieuren befördert. Der Betriebsingenieur der vormaligen 
Bayerischen Ostbahnen Julius Hilgard in München ist in den 
pragmatischen Staatsdienst übernommen und zum Bezirks- 
ingenieur bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen er- 
nannt. Der Rath der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
Jul. Jäger ist auf Ansuchen auf die Dauer eines Jahres in 
den Ruhestand versetzt, ferner sind die Oberinspektoren bei der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen Johann Stephan, Karl 
Ruckdeschel und Dr. Oskar Wehrmann zu Räthen bei 
genannter Stelle und der Assessor der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen Robert Hauck zum Oberinspektor bei 
dieser Stelle befördert. Zum Brückenbauingenieur bei der Ge- 
neraldirektion der Staatseisenbahnen wurde der bei dieser Stelle 
verwendete Ingenieur Ernst Ebert ernannt. 


Verschiedenes. 


Portugiesische Besitzungen in Westafrika. 
Loanda-Ambeca Eisenbahn. 


Von der in Nr. 34 8. 313 d. Ztg. erwähnten Eisenbahn, welche 
in der Portugiesischen Provinz Angola, in Westafrika (südlich 
vom Congostaat) von Loanda (Hafenstadt an der Bengobai) 
durch das Thal des Bengo nach Ambaca erbaut wird, ist am 
3. d. Mts. die erste 60 km lange Sektion dem Betriebe über- 
geben worden. Ueber die Verhältnisse dieser Bahn bezw. 
der „Compagnie royale des chemins de fer transafricains“, 
deren Aktien ausser in Lissabon auch in Paris, London, 
Brüssel und Amsterdam gehandelt werden, veröffentlicht 
der kürzlich erschienene letzte Jahresbericht nachstehendes: 
Die Konzession der Gesellschaft für den Bau und Betrieb der 
Loanda - Ambaca Eisenbahn lautet auf 99 Jahre; die Portugie- 
sische Regierung garantirt die 6pCt. Verzinsung eines Bau- 
kapitals von 19900 Milreis (110555 Fres. für das Kilometer). 
Mit Bezug auf diese Zinsengarantie ist die ganze konzessionirte 
Bahnstrecke in Sektionen getheilt, von denen die erste 60, die 
folgenden je 40 km umfassen. Die Zinsengarantie für jede 
Sektion wird fällig mit dem Augenblick der Betriebseröffnung 


derselben; für die erste Sektion ist sie demnach mit dem . 


1. d. Mts. in Kraft getroten. Die Zinsenzahlung erfolgt halb- 
ährlich. Für die zweite Sektion sind nach dem Bericht der 


4 Sa erwaltung die Erdarbeiten ebenfalls nahezu beendet, so dass 


auf die Betriebseröffnung derselben am 31. März k. J. gerechnet 
werden kann. Die Betriebseröffnung der dritten Sektion, deren 
Trace noch nicht definitiv feststeht, dürfte dann im nächsten 
Juni, diejenige der vierten und fünften Sektion im Juni 1890 
erfolgen. Bis zum Mai 1891 hofft die Gesellschaft auch die 
beiden letzten Sektionen fertigstellen und die ganze 350 km 
lange Linie von Loanda bis Ambaca dem Verkehr übergeben 
zu können. Die Spurweite der Bahn ist auf 1 m, die stärkste 
Steigung auf 1:40 festgesetzt. Eine spätere Verlängerung der 
Linie bis Malange, dem eigentlichen Kreuzungspunkt der Kara- 
vanen und ee der Produkte und Erzeugnisse 
des Innern, ist schon jetzt in Aussicht genommen. 


Verein Deutscher Maschineningenieure. 


Für das Jahr 1887/88 hatte der Verein zwei Preisaus- 
schreiben erlassen, deren ersteres sich auf den Entwurf einer 
AnlagezurErzeugungundLlieferungvonHoch- 
druckwasser bezog, wie solche gegenwärtig für Hafen- 
anlagen (Hamburg, Bremen, Frankfurt a/M., Mainz, Berliner 
Packhof) und bei Eisenbahnbahnhöfen (Frankfurt a/M. und 
Berlin) zum Betriebe von Wasserdruckmotoren, Heben von 
Lasten u. s. w. ausgedehnts Verwendung finden, während das 
zweite eine Abhandlung über das Wassergas und seine 
Verwendung in der Technik zum Gegenstande hatte. 


Auf beide Ausschreiben sind die auszesetzten Preise ertheilt wor- 
den: für die erste Aufgabe (Beuth-Autgabe) den Herren König]. 
Regierungsbauführer Grosse in Köln und Ingenieur Klaus- 
mann in Düsseldorf, für die zweite Aufgabe Herrn Ingenieur 
im Kaiserlichen Patentamt Geitel in Berlin. Der Verein hat 
von der ihm durch den Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten 
ertheilten Berechtigung Gebrauch gemacht und die Arbeit des 
Herrn Grosse dem technischen Ober-Prüfungsamt zur Anrech- 
nung auf die Pe EFlllung vorgelegt. Die Abhandlung 
betreffend Wassergas und seine Verwendung in der Technik 
wird in „Glaser’s Annalen für Gewerbe und Bauwesen“ vom 


| 1. Januar 1889 ab zum Abdruck gelangen; dieselbe — mit über 


100 Illustrationen ausgestattet — dürfte bei der immer mehr 
zunehmenden Bedeutung des Wassergases — „des Brennstoffes 
der Zukunft“ — von allgemeinerem Interesse sein. 


Berichtigung. Die Nachricht „Aus Bayern“ in Nr. 91 
S.850.d. Ztg., wonach die Pfälzischen Eisenbahnen ihren Wagen- 
park erheblich zu vermehren genöthigt seien und zu diesem 
Zweck 800 Stück neue offene Wagen in Bestellung gegeben 
hätten, ist unrichtig. Die eventuelle Vermehrung des Wagen- 
parks dieser Bahnen ist vielmehr abhängig von Verhandlungen 
mit der Königlich Preussischen Staats-Eisenbahnverwaltung, 
die noch in Schwebe sind; eine Vergebung von Kohlenwagen 
hat überhaupt nicht „tattgefunden. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Oesterreichisch - Südwestrussischer 
Grenzverkehr. Ungarisch - Südwest- 
russischer Grenzverkehr. Norddeutsch- 
Galizisch - Südwestrussischer Grenzver- 
kehr. Elbeumschlagsverkehre: Süd- 
westrussland- Laube, Südwestrussland- 
Dresden - Elbkai. Russisch - Schweize- 
risch-Französischer Güterverkehr. Die 
in der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen publizirte Vor- 
schrift bezüglich der von den Agenturen 
der Russischen Südwestbahnen in den 


Grenzstationen für Zollamtshandlungen 
zu erhebenden Gebühren erhält folgende 
Modifikation: 

Die sub Post7 der I Abthei- 
lung (für Importwaaren) festge- 
stellten „Kommissionsgebühren für er- 
ledigte Zoll-. Accise-, Polizei- und 
andere Formalitäten“ betragen % Ko- 
peken pro Pud und nicht 1 Kopeken 
pro Pud. 

Wien, den 20. November 1888. (2762) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn, 


namens der betheilisten Verwaltungen. 


2. Eröffnung von Strecken. 
Am 1. Dezember 1888 wird die im Bau befindliche, 18,54 km lange, dem König- 


lichen Eisenbahn - Betriebsamt Posen unterstellte Eisenbahnstrecke 


Rogasen- 


Wongrowitz dem öffentlichen Verkehr übergeben werden. Auf derselben werden 
folgende gemischte Züge mit Personenbeförderung in II. bis IV. Wagenklasse nach 


Ortszeit verkehren: 
Ent- 
fer- Zug Zug Zug 
nung 673 675 677 
km 


— 1720 | 2.00 | 6.20 
8,3 741 | 221 | 64 
18,5 8.04 | 24 | 7.0 


Die Fahrzeiten sind in der Richtung der Pfeile zu lesen. 


Abf. Rogasen 
y Runowo 
Ank. Wongrowitz. 


Zug Zug Zug 


Stationen 670 674 676 
| r 

Ank. | 643 | 1904 | 5.46 

A 6 | 1146 | 5.98 

Abf.| 6.00 | 11.23 | 5.06 


Die Personen- und Gütertarife sind bei allen Stationen verkäuflich. 


Bromberg, den 19. November 1888. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nachtrag X zum Ver- 
eins - Betriebsreglement. Zu 
dem vom 1. April 1885 ab gültigen Be- 
triebsreglement des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen ist der X. Nachtrag erschienen. 
Derseibe kann von der unterzeichneten 
geschäftsführenden Verwaltung (S. W. 
Bahnhofstrasse 3) bezogen werden. 

Berlin, den 20. November 1888. (2764) 

- Die aantrende Verwaltung. 

ex. 


(2763) 


Am 1. Dezember d. J. erscheint zum 
Lokal-Kohlentarif für den Bezirk der 
unterzeichneten Direktion vom 1. Januar 
1837 der Nachtrag VII. 

verselbe enthält Frachtsätze für den 
Verkehr nach der Haltestelle Niederlinx- 
weiler und ist bei den diesseitigen Güter- 
expeditionen zu haben. 

öln, den 24. November 1888. (2765) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Niederländisch-Südwestdeutscher Ver- 
kehr. Zu den Tarifheften VI und VII 
vom 1. Februar 1884 treten mit Gültig- 


keit vom 1. Dezember d. J. die Nachträge 
X bezw. IV in Kraft. 

Der Nachtrag X zum Tarifhefte VI 
enthält Frachtsätze für die Badische 
Station Mergentheim, Aufnahme der Sta- 
tionen Kirnach, Mauer, Mergentheim, 
Sinzheim bei Oos, Steinbach in Baden, 
Wiesloch und Zuzenhausen in den Aus- 
nahmetarif F für die Beförderung von 
Torfstreu, sowie ermässigte Frachten für 
die Holzsorten der Spezialtarife II u. III 
bezw. des Ausnahmetarifs 3 im Verkehre 
mit der Badischen Station Freiburg: 
Wiehre. 

Der Nachtrag IV zum Tarifhefte VII 
enthält Aufnahme der Station Hasenberg 
der Württembergischen Staatsbahn in 
den Wagenladungsverkehr. 

Köln, den 19. November 1888. (2766) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mit dem 1. Dezember d. J. werden die 
an der Strecke Themar-Schleusingen der 
Werra-Eisenbahn belegenen Stationen 
Schleusingen und Zollbrück in 
den Staatsbahnverkehr Köln (linksrhei- 
nisch)-Erfurt einbezogen. 

Ueber die der Frachtberechnung zu 
Grunde zu legenden Entfernungen geben 
die betheiligten Güterexpeditionen nähere 
Auskunft. 

Köln, den 24. November 1888. (2767) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband , Koursverhältnisse. 
Infolge Aenderung der Koursverhältnisse 
tritt ab 1. Januar 1889 eine Erhöhung 
der Frachtsätze des Mährisch-Bayerischen 
Getreideausnahmetarifs vom 1. November 
1888 (Theil III, Heft 4 des Oesterreichisch- 
Ungarisch-Bayerischen Verbands-Güter- 
tarıfs) ein. 

München, den 19. November 1888. (2768) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Elbumschlagsverkehr Oesterreich- 
Dresden-Elbkai. Am 1. Dezember 1888 
gelangt Nachtrag Il zum Tarif für den 


vorgenannten Verkehr zur Einführung. 
Die darin enthaltenen Kourszuschlags- 
Babellen, sowie die erhöhten Frachtsätze 
unter Il des Nachtrags treten erst mit 
15. Januar 1889 in Kraft. 

Dresden, den 19. Novenber 1888. (2769) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Am 1. Januar 1889 tritt für den Lokal- 
verkehr der Reichseisenbahnen ein neuer 
Gütertarif, Theil II, in Kraft. Verkauts- 
preis 0,40 4 (2770) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Mit dem 25. d. Mts. tritt für die Beför- 
derung von Gütern des Spezialtarifs III 
im Verkehr zwischen den Stationen 
Heidingsfeld Bad. Bhf. und Sterbtritz 
ein direkter Frachtsatz von 0,34 für 
100 kg in Kratt. 

Erfurt, den 17. November 1888. (2771) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Für Kartoffeln in Wagenladungen von 
10000 kg von Mistelbach, Station der 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisen- 
bahn-Gesellschait, nach Herbesthal, ge- 
langt der direkte Frachtsatz von 2,59 
für 100 kg zur Anwendung. 

Köln, den %4. November 1888. (2772) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. Dezember d. J. erscheint zum 
Lokal-Gütertarif für den Bezirk der 
unterzeichneten Direktion vom 1. Januar 
1888 der Nachtrag V, 

Derselbe enthält: 

I. Ergänzung zu D Tarif für die 
Güterbeförderung auf Verbindungsbah- 
nen u. S. w. 

Il. Entfernungen und Frachtsätze für 
die Haltestelle Niederlinxweiler. 

III. Frachtsätze des Ausnahmetarifs D 
für Steinschlag (Strassendeckmaterial) 
für die Haltestelle Saarhölzbach. 

IV. Berichtigung. 

Der Nachtrag ist bei den diesseitigen 
Güterexpeditionen zu haben. 

.ıKöln, den 24. November 1888. (2773) 
Königliche Eisenbahrdirektion 
(linksrbeinische). 


Ostpreussische Südbahn. Im Getreide- 
tarıif von Stationen der Russischen Süd- 
westbahnen nach Königsberg, Pillau, 
Memel vom 1./13. November cr. werden 
die Frachtsätze von den Stationen Rad- 
siwillow tr., Wolotschisk tr. und Ungeni 
tr. von sogleich, wie folgt, geändert: 
1. Nach Königsberg von Radsi- 
willow tr. auf 82,89 R.. Wolotschisk tr. 
89,32 R, Ungeni tr. 110,58 R., zuzüglich 
je 603 R. Nebengebühren; 2. nach 
Pillau von Radsiwillow tr. auf 87,78 R., 
Wolotschisk tr. 99,81 R., Ungeni tr. 
113,85 R., zuzüglich je 6,038 R. Nebenge- 
bühren; 3. nach Memel von Radsi- 
willow tr. auf 92,16 R., Wolotschisk tr. 
95,93 R. Ungeni tr. 116,78 R. zuzüglich 
Je 6,03 R. Nebengebühren. Gr7a) 

Die Direktion. 


Kursk-Kiewer Verkehr. Mit Gültigkeit 
vom 19. November alten/l. Dezember 
neuen Stils d. J. tritt zum Tarif für di- 
rekte Sendungen im Verkehr von Statio- 
nen der Kursk-Kiewer, Charkow-Nikola- 
jJewer und Kursk-Charkow-Asower Bahn 
nach Deutschen Stationen der Theil II, 


Ra 2 2 


enthaltend Frachtsätze für nicht zur über- 
seeischen Ausfuhr bestimmte Getreide- 
u.s. w. Sendungen von Stationen der ge- 
nannten Bahnen nach den Stationen 
Braunsberg, Elbing, Gumbinnen, Inster- 
burg und Tilsit, sowie der Theil III, ent- 
haltend Frachtsätze für die Rücksendung 
von Säcken ab Wirballen welche dort- 
selbst bei Umladung von Getreide u. s. w. 
in loser Schüttung leer geworden sind, 
in Kraft. 

Abirücke der bezeichneten Tarife kön- 
nen von den am Verkehr betheiligten 
Stationen bezo:en werden. 

ERDE, den 15. Novemb. 1888. (2775) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für Blei und Zink von 
Oberschlesien nach Berlin ete. Die 
Ausnahme-Frachtsätze für die Beförde- 


. rung von Blei und Zink von Oberschle- 


sien nach Berlin etc. behalten bis zum 
Ablauf des Jahres 1889 Gültigkeit. 
Breslau, den 19. November 1888. (2776) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Dezember d J. tritt zu dem 
Ausnahme - Tarif für Steinkohlen etc. 
aus dem Oberschlesischen Kohlenbezirk 
nach den Stationen der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft 
(Strecke Wien-Bruck a. d. L. etc.) ein 
Nachtrag I in Kraft. Derselbe enthält 
neue Frachtsätze für einige Stationen der 
genannten Bahn, ermässigte Frachtsätze 
für Station Fischamend und eine Bestim- 
mung über die mit 15. Januar k. J. ein- 
tretende Aufhebung der Frachtsätze von 
einer Anzahl im diesseitigen Bezirk ge- 
legenen Stationen etc. Druckexemplare 
sind von unserem Verkehrs-Büreau und 
den Versandstationen unentgeltlich zu 
beziehen. 

Breslau, den 20. November 1388. (2777) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nassau-Bayerischer Verkehr. Am 20. 
d. Mts. tritt der IV. Nachtrag zum Nassau- 
Bayerischen Tarife in Kraft, welcher 
Aenderungen und Ergänzungen der Ta- 
rifvorschriften des allgemeinen Tarifs 
und der Ausnahmetarite enthält 

Unser Tarif5süreau ertheilt Auskunft. 

Frankfurt a/M., den 19. Nov. 1883. (2778) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Königliche Eisenbahndirektion 

Frankfurt a/M. 


Berlin-Thüringisch-Bayerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 1. Ja- 
nuar 1889 werden die Ausnahmefracht- 
sätze für Steine des Spezialtarifs III: 
a) zwischen Cham und Berlin Anh.-Dr., 
Bhf. von 1,16 auf 1,19 .4 für 100 kg, 
b) zwischen Kothmaissling und Berlin 
Anh.-Dr. Bhf. von 1,16 % auf 1,20 4 für 
100 kg erhöht. 

Erfurt, den 20. November 1888. (2779) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Zum diesseitigen Lokal - Gütertarife 
vom 1. April 1886 ist der vom 1. Dezem- 
ber 1888 an gültige Nachtrag 20 heraus- 
gegeben, welcher anderweite Tarifsätze 
für den Verkehr mit Stationen der Ilme- 
bahn, sowie verschiedene Tarifergänzun- 
gen und Berichtigungen enthält. 

Gleichzeitig tritt der Nachtrag 1 zu 
dem vom 1. Juli 1888 an gültigen Lokal- 
tarife für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren in 
Kraft, enthaltend Bestimmungen bezüg- 


lich der Ausstellung von Leichenpässen 
und einige Tarifberichtigungen. 
Exemplare der Nachträge sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. (2780) 
Hannover, den 17. November 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum Staatsbahn-Gütertarif Köln (links- 
rheinisch)-Oldenburg vom 1. August 1837 
tritt am 1. Dezember d. J. der Nachtrag 
III in Kraft. 

Derselbe enthält ausser Aenderungen 
und Ergänzungen, Entfernungen für die 
Stationen Carolinensiel, Löningen und 
Lohne der Oldenburgischen Staatsbahn. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Oldenburg, den 20. Nov. 1888. (B& W 2781) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion, 


Am 1. Januar k. J. kommt ein den 
Stückgut - Ausnahmetarif enthaltendes 
neues Heft II des Belgisch - Südwest- 
deutschen Tarifs für den Verkehr zwi- 
schen den Belgischen Seehäfen und 
Basel zur Einführung, durch welches die 
direkte Abfertigung von und nach Basel 
(Badischer Bahnhof) auf den Verkehr 
mit Antwerpen G.O.B. beschränkt wird. 
Erhöhungen gegen die bestehenden Sätze, 
welche erst am 15. Januar k. J. in Kraft 
treten, finden nur statt bei den West- 
schweizerischen Ausnahmesätzen f für 
Brügge, Nieuport, Ostende und Terneu- 
zen und infolge Beseitigung der Aus- 
nahmesätze für Petroleumrückstände. 

Strassburg, den 19. Nov. 1888. (2782) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Zum Tarif für den Güterverkehr zwi- 
schen Stationen des Direktionsbezirks 
Hannover etc. und der Grossherzoglich 
Oldenburgischen Staatseisenbahnen tritt 
am 1. Dezember d. J. der Nachtrag 2 in 
Kraft, welcher u. a. auch Kontrolvor- 
schriften für verschiedene zur über- 
seeischen Ausfuhr bestimmte Artikel ent- 
hält. 

Der Nachtrag ist durch die betheiligten 
Güterexpeditionen zu beziehen. 

Hannover, den 17. Nov. 1888. (2783) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-\Westösterreich.-Ungarischer 
Verbandsverkehr. Für die Beförderung 
von Eilgut in jeder Menge von Neuhaus 
nach Dresden - Altstadt und Dresden- 
Neustadt (Leipz. und Schles. Bhf.) treten 
mit Gültigkeit vom 25. d. Mts. ab di- 
rekte Frachtsätze von 5,27 bez. 5,45 
für 100 kg in Kraft. 

Dresden, am 21. November 1888. (2784) 

Königliche Generaldirektion 

‘der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch-Oesterreich.-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Verkehr mit Oester- 
reich. (Einführung direkter Aus- 
nahme-Frachtsätze für Holz des 
Spezialtarifs III.) Am 1. Dezember d. J. 
gelangen zwischen Station Halle a/S. des 
Direktionsbezirks Magdeburg und ein- 
zelnen Stationen der Böhmischen West- 
bahn direkte Ausnahme-Frachtsätze für 
Holz des Spezialtariis III zur Einfüh- 
rung. 

Näheres über die Höhe dieser Sätze 
ist bei den betreffenden Güterexpeditio- 
nen zu erfahren. 

Magdeburg, den 20. Novbr. 1883. (2785) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


"Fortsetzung der amtl. Bekanntm. S.III. 


2 Nr. 33, Jahrgang 188. 


Berlin, am 24. November 1888. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. November Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als ‚selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


Bemerkungen 


(insbesondere 


etwaige Merk- 
male, welche zur 


Aufkl 


ärung 
dienen können). 
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n B :chah = Art der | Ge- |# Lagerort 
z BADER, zu S von ! Inhalt wicht | 4 — — 
5 Marke Nr. || packung ı & 
S Ee PRUEREe ul N VE 88, BB: Station N 
- der Güter A «1 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
a AS 113 1} Koffer. | 2 Hi — | 4 1 Bonn Linksrh. Köln 
2 ® non) 7 | 2 Heidelberg | Main-Neckarbahn | 
a4 2 } —_ 10| Kisten | Rosinen — | 1952| 8 Aix T. Grand Central Belge 
4 Prp 104 2 ‚Fass Thran — | 77 | 4| Oberglogau K. E.-D. Breslau 
an Sue } öl 1 Sack | Betten e 8 5 Sangerhausen |E. K.-D. Frankf. a/M. 
6 cc 5254 1 Kiste ? — | 2 6 Berlin K. E.-D. Erfurt 
7 CFA 983/4 3 Kolli Schaufeln | 7' Köln !Gereon Linksrh. Köln 
8 CWc 1698 1| Ballen !? —_—ı 8 Neuss X 
9 D 53 2 Kolli gusseis. Füsse — Erg Düren 5 
10 EZH 1484 1 Kiste Garn — || :84 || 10  Feijenoord Niederländ. Stsb. 
11 FG 1000 1 ; Schuhe —/15 | Anvers Bs. Grand Central Belge 
12 FG 4011 | 1) ‚Ballen |Tabak — | 74,5) 12 Leipzig Th. Bhf.) K.‘E.-D. Erfurt 
13 FW ‚2259 1 n Baumwollwaaren — | 34 | 13) 'M.-Gladbach Linksrh. Köln 
14 GB mr 1 Kiste Blechwaaren — | 68 14) ‘Oudenbosch Niederländ. Stsb.. 
15 GG 3404 1 Fass gefüllt — | .42 1025 Hanau K.E.-D. Frankf. a/M. 
16 GH 26116 | 1| "Ballen ı Wollwaaren — | 86.116 Breslau K. E.-D. Breslau 
17|- GS 8 l, Fass leer —'| 40 |17| Meckenheim Linksrh. Köln 
18 HB 45 I; Korb Bimstein — 11105 2) 18 Aix T. Grand Central Belge 
19 HV 2894 1/ Kiste ? — | 21,5|'29 Stolberg Linksrh. Köln 
20 IB _ 1 Korb Butter | — /%0 Aachen T. h 
21 K 2216 1 Ballen Tricot — | 3 |2ı Düren „ 
22) IL (roth) — 1 — eis. Rohr _ 85| 22! 2 Tarnowitz K. E.-D. Breslau 
23 LC — 5Il Kolli Ofentheile —:1:.22 123 Bullay Linksrh. Köln 
24 MD ‘2832 1 Kiste leer — 1 49 1124 Aachen PR 
25 MK 60 1 Pack Pappdeckel | 25 25 ‘Crefeld a 
26 OÖ 1855 1 Fass | Oel — | 116 | 26!  Coblenz Rh. h 
27 R 6992 1 Kollo Holzwaaren ie 4 127 Düren hi 
8 R&C 750 1 » K ee } 30 |28| Köln .Gereon H 
29 RS ‚2870 1 Fass Petroleum — | 178,5 | 29 Tischau K. E.-D. Breslau 
30 SF 16 1| Ballen | Baumwollwaaren — | — |30) Vlissingen H. ‘| Niederländ. Stsb. 
31 SH —_ 1. Bund 'Stahl —| 35 |31 Aachen Linksrh. Köln 
32 SH 8742 I ” Stahl — | 24 | 32} “Bingerbrück “ 
33 Th 2394 1 Kiste gefüllt —!| .44 | 33) Sachsenhausen :\K.E.-D. Frankf. a/M. 
34 { er rn se } 10 Kolli ? — 1. .|:34 Neuss Linksrh. Köln 
35 WF — 1 Pack Kochgeschirre — | 16 |55 Düren “ 
36 WH 1503 1 Kiste Lampendocht — | 30 | 36 Venlo Niederländ. Stsb. 
37 WK 1 1 ‚Koffer ? — | 45 | 37 Neuss Linksrh. Köln 
38 WS 9482 1 Fass 2 | —- |3 Aachen „ 
39 ww 41047 1 Kiste ? — | 156 | 39 Neuss a 
B. Güter ‚mit Adressen 
bezeichnet. 
40| Braunschweig { Ar \ 1 — (\beis. ‚Ofenthür —_ 1 |40| Grimmenthal | K. E.-D. Erfurt 
41 Diet a: Kiste Diverse —_ 0,5| 41| Florennes E. B..\Grand Central Belge 
I .Jaco ' i 
42 | ‚Merrin N 223 A 2 "Wagendecke — | — |42]| Feijenoord Niederländ, ‚Stsb. 
‚Andernach { 
43| Kinsbergen —_ 1| Packet | — = 1 | 43 Hasselt Grand Central Belge 
d4 { Alielan typ } 234/5 2| Ballen :|)Gewebe — | 80 | 44| Cüstriner Vorst. | K. E.-D. Bromberg 


bez. 
Villmar 


Dresden. 


i ; Zä| Art der Ge- |; Lagerort Bemerkungen 
z ee S| Ver Inhalt wicht | Gnsbesondöt 
© H e = 
$ Marke Nr. |< packung | kg 18 Statön Name male, welche zur 
* der Güter w der Bahn dienen Kann 

| | 
Ä Seebohm | 
Den, entladen aus 
45 EITERR — 1) Stange | Stahl —_ 4 |45 Hanau K.E.-D. Frankf. a/M.|T| Wagen 10162 
StealWorks Ele -Lollz 
Shieffield 
C. Güter m. Numm. bez.: 
46 _ { % \ 2 Kolli Guss _— 85|46| Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 
47 _ 188 1 Fass Sauerkraut — | 211 |47| Grossengottern K. E.-D. Erfurt 
43 _ 287 1 _ Wagendecke — | — |48 Bommel Niederländ. Stsb. 
49 _ 7829 1 Kiste Eisengusswaaren — | 111 [49 |Lübeck Güterexp. Lübeck-Büchen 
50 = 14475 1), Wagen | Kartoffeln — | — 150 Maastricht Niederländ. Stsb. | bekl. Berlin. 
D.Güterm.Zeich. vers.: 
51 | gelb _ 1 _ Ofentheil _ 3 |51 Probstzella K. E.-D. Erfurt 
52) — grün — 1 _ eis. Maschinentheil 1 152 Posen K. E.-D. Breslau 
53 O roth _ 1 _ Ofenplatte 2 158 Weida K. E.-D. Erfurt 
54 X weiss _ 1 _ Eisenstange Es 5 154 Neisse K. E.-D. Breslau beafnr 
7? N 3 Bleiweiss oder % Dürrenber 
55 A \ 21283 1 Kiste { SchlemmErstad } 60 [55 Dürrenberg | K.E.-D. Erfurt | bei B ee 
| revision. 
ei Or 1 1 Sack Zucker — | 100 156 Düren Linksrh. Köln 
sn nn \ 204 | 1| Bierfass | leer — | 8 |s7| Gera K. E.-D. Erfurt et 
E. Güter ohneBezeichn.: 
58 = u 2| Stangen | Eisen 411380 .0158 Bouffioulx Grand Central Belge 
59 — _ 1| Ballen een ; — | 30 |59 Neuss Linksrh. Köln 
2 — ardinenleisten 
60 _ — 4 2 Rleiderriegel 1,5 | 60 Rosslau K. E.-D. Erfurt 
61 _ E 1 _ Paar Holzschuhe — 1,5 [61 Walcourt Grand Central Belge 
62 — — 1 — eis. Kartoffelschaufel 3 | Aachen Linksrh. Köln 
63 _ — 1 _ En 7 |63| Königsberg |K. E.-D. Bromberg | yaz 
64 —_ _ 7 _ Keile — | — |64 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. | Rostock 
65 _ 1 Kan Knierohr _ 2 165 Limburg s Lauenburg. 
66 2 — | 1 ansehe }| leer —| 12 | Düren Linksrh. Köln 
67 _ = 1 Pack eis. Maschinentheile 19 ı67| Berlin Ostbhf. |K. E.-D. Bromberg 
3 Stück | Messinglager 
68 -— — | ) A en 2 168 Posen K. E.-D. Breslau 
1 % abgetr. Schraube 
69 _ — 1 Pack Nieten _ 3 169 Kehl Badische Stsb. 
70 — _ 10 Stück Ötentheile — | 165 |70| Saarbrücken Linksrh. Köln 
71 _ — 1] Packet — _ 0,5| 71 Hasselt Grand Central Belge 
72 — _ 2 Säcke Salz — /|149 |72 Neuss Linksrh. Köln 
73 — — 25 Stück Schippen — 1|73 Mörs h 
74 — _ 14 Kolli en Auf- 74 Coblenz 4 
75 = _ 2 Pack 12StückVorlegebretterı — |75 Schoppinitz K. E.-D. Breslau 
11. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 | di N 7490 | 1 Korb Terpentin —-, oo |1 Belohrad ae Nordwestb. seit 31/10. 
2 EF 2270 1) Ballen Peitschenstöockee — BERND Trautenau e „ 16/10. 
3 GERA 1763 1 Kiste ? —| 8 | 3 Tetschen : „30/10. 
4 J _ 5 Kolli Gusswaaren — | 108 4 Königgrätz Stidnordd. Verb. » 24/10. 
5 IK 1949 1 Kiste ? — | 61 | 5|  Reichenberg & „26/10. 
6 JS — 1 Fass ? — | 10 6] Gr«»Wosseck |Oesterr. Nordwestb.| „ 29/10. 
7 MS 626 1 Kiste leer ee ey Prag % „30/10. 
8 PK 7759 1 > 4 —| 92 |8 Bonleinhof Südnordd. Verb. »„ 3/10. 
9 R 230 1 Ballen Effekten —| 16 |9 Wien Eil. Oesterr. Nordwestb.| „ 26/10. 
* Syp 26314 1 Fass leer, alt —| 35 |I10 Wien “ „28/10: 
32 
11 T | oder 1 n | Tinte — 292 ı1l Jiein % nn. 6/10. 
42 
12 3394 F Kiste Zünder — | 93 [12|) ZBReichenberg Südnordd. Verb. „31/10, 


ILl® 7 
” j al 
5 Bezeichnung | @Ö' Art der | Ge- | = Lagerort Bemerk 
zZ | S Ye Inhalt wicht | 4 |— (insbesondere 
. . {=} - 
$ Marke | Nr. u, Beer | | kEnıS Stati | Name male, elcheiatr 
8 I atıon der Bahn Aufklärung 
„A der Güter Rn EN | dienen können). 
1 \ \ } 8224 1 Kiste ? — | 19 | 13) Reichenberg Südnordd. Verb. |seit 29/10. 
14| wPp 7897 1 „ Glas — | 121 | 14 Podebrad Oesterr. Nordwestb.| „ 26/10. 
2, { Braila P. 
15 Adresse Ballen. | leere Säcke — onen Jassy Lemb.-Czern.-Jassy (sch 94/10. 
16| Postelles _ 16 » | leere Säcke —1" 4107, 7.16 Tirgul Fr. » Kr Sr 
17 & 74 | 1| Sttiek | Vorlegethür — | 315! 17|  Suczawa h an rn 
18 _ 92144 1 Bund Maschinentheille — | 15 | 18 Neupaka Oesterr. Nordwestb. |seit 11/10. 
1 Ne, 1/4 4 Kisten | ? — 1942 | 19 Wien pe 29/10: 
a) .- —_ 1 Ballen ? — 8 | 20 Jass Lemb.-Czern.-Jass | von Bukarest 
34 : ö I |\ seit 12/10. 
“ , von Galatz 
2 —_ 6) Kisten Baumöl — | 17 123 n ” { seit 3/10. 
22 7 SE 1 En Brett — | 10 | 22 Pascani a: ua n a 
93 = — 1 Pack Cottone —- | 412 Pelsdorf Oesterr. Nordwestb. seit 29/10. 
24 = _ 1 Bund Eisenplatten — | 50 |24| Reichenberg Südnordd. Verb. | „ 28/10. 
925 Le _ 5 Stück leere Petroleumfässer | 160 | 5 D.-Brod Oesterr. Nordwestb. | „ 3/10. 
96 Er ei 1| Ballen leere Säcke -| 12 |% Pascani Lemb.-Ozern.-Jassy Wen A 
97 pe _ 1 “ leere Säcke —| 5 |9 Ruginosa . seit 10/6. | 
93 = er 2 Me leere Säcke — 11497 28 Botosani “ en p. 
99 = _ 2 Stück Vorlegethüren — | 50 1% Suczawa “ seit 6/10. 
| Se Nowo- 
sielitza seit 
30 er — 1 Sack Weizen - — / 105 | 30 Jassy h | 11/5. für 
s Odessa. 
| von Podul-Il. 
31 Is — L n Weizen — |1%4 |3 ug “ seit 13/8. für 
| | | Ungheni. 
ven Nowo- 
| it . 
32 fe" ge 1 PR Weizen — | 108 32: MR N | en aan seit 
Y Odessa. 
So Nano) 
BE EEE Wesen 2 Sei 
Odessa. 


Amtliche Bekanntmachungen. 
(Fortsetzung) 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für die Beförderung vongereinigtem 
Petroleumin Fässern,in Wagen- 
ladungen von mindestens 5 000 kg oder 
hierfür zahlend, mit Herkunft von Mann- 
heim, Ludwigshafen, Mainz, . Gustavs- 


burg, Frankfurt a/M. und Kastel kommt 


mit sofortiger Gültigkeit für die Strecke 
Basel Bad. Bahnhof transit- 


-Genf via Olten ein Reexpeditions- 


Frachtsatz von 312.0ts. pro 100 kg zur 
Einführung. Das Abladen der Sendun- 
gen in Gent erfolgt auf Kosten der Eisen- 
bahnverwaltung. 

Nähere Auskunft ertheilt das diessei- 


‚tige Tarifbüreau. 


ee" YrOE 


Karlsruhe, den 21. November 1888. (2786) 
Generaldirektion. 


Hannover-Bayerischer Verkehr Heft3. 
Für den Verkehr zwischen Salmünster 
u. verschiedenen Bayerischen Stationen 
sind mit Wirkung vom 15. d. Mts. er- 
mässigte Frachtsätze des Holzausnahme- 
tarifs Nr.2 in Kraft getreten. — Näheres 
bei unserm Verkehrsbüreau. 

Frankfurt a/M., den 22. Nov. 1888. (2787) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Vom 1. Dezember d. J. ab findet von 
und nach der Haltestelle Gross - Miltitz 
direkte Abfertigung von Reisegepäck 
statt. 

Nähere Auskunft bei 
tionen. 

Erfurt, den 20. November 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


den Expedi- 
(2788) 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 1. Dezember d. J. wird der an der 
Strecke Erfurt - Sangerhausen zwischen 
den Stationen Griefstedt und Heldrungen 
eingerichtete Haltepunkt Etzleben für 
den Personenverkehr eröffnet. 

Mit diesem Tage kommen einfache, 
Rückfahr-, Militär-,Sonntags- und Hunde- 
tahrkarten zwischen Etzleben einerseits 
und sämmtlichen Stationen der Strecke 
Erfurt - Sangerhausen andererseits zur 
Eintührung. Eine Abfertignug von Reise- 
gepäck findet vorläufig in Etzleben nicht 
statt. Daselbst zur Betörderung aufge- 
gebenes Reisegepäck wird auf der Be- 
stimmungsstation nachexpedirt. 

Bis auf weiteres werden in Etzleben 
folgende Züge zur Aufnahme bezw. zum 
Absetzen von Reisenden anhalten. 


In der Richtung Erfurt-Sangerhausen: 
Zug Nr. 183 ab Etzleben 6.56 V. 

a7 NINO SBNN 

189 » 73 N. 


” ” 
I kb) 


In der Richtung Sangerhausen-Erfurt: 
Zug Nr. 182 ab Etzleben 7.48 V. 
n.n.192 „ » 2.17 N. 
„..188 „ 835 N. 


Näheres’ über die zur Erhebung kom- 
menden Fahrpreise bei den Billetexpe- 
ditionen. 

Erfurt, den 20. November 1888. (2789) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Lieferfristen. 


Güterverkehr mit Dresden » Elbkai. 
Unter Bezugnahme auf die Bekannt- 
machung vom 16. d. Mts. wird veröffent- 
licht, dass die laut letzterer eingetre- 
tene 'achttägige Verlängerung der Liefe- 
rungszeiten für Güter nach und von den 
Dresdener Elbkais die Genehmigung des 
Königlichen Finanzministeriums erhal- 
ten hat. 

Dresden, am 19. November 1883. (2790) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


6. Verdingungen. 


Die unterzeichnete Stelle hat die 
Lieferung von 30000 Stück flusseisernen 
Querschwellen zu vergeben. 

Die Lieferbedingungen liegen bei dem 
technischen Büreau zur Einsicht auf 
und werden auf schriftliches Ansuchen 
von demselben auch kostenfrei abge- 
geben. 

Angebote auf die Lieferung wollen 
bis zum 1. Dezbr. d. J., Mittags 
12 Uhr, schrittlich, verschlossen und 
mit der Aufschrift: 

„Lieferung von eisernen Querschwellen“ 
versehen, bei dem Sekretariat der 
Generaldirektion eingereicht werden. 
Stuttgart, den 17. November 1888. (2791) 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 


Lieferung von Oberbau - Materialien. 
Die Lieferung von 
29500 Stück Querschwellen aus Fluss- 
eisen (2 Loose), 
42400 Paar Winkellaschen aus Fluss- 
stahl (3 Loose), 
420 000 Stück Unterlagsplatten aus Fluss- 
stahl (3 Loose), 


125000 Stück Klemmplättehen aus : 
Schweiss- oder Flusseisen 
(3 Loose), 

1170000 Stück geschmiedeten Schienen- 
nägeln (5 Loose), 

410000 Stück Schraubenbolzen (6 Loose), 

70000 Stück Schraubennägeln (Tire- 

fonds) und 

330000 Stück doppelten Federringen 
(2 Loose) 


soll verdungen werden. Termin zur Er- 
öffnung der Angebote am 7. Dezember 
d. J. Vormittags li Uhr im dies- 
seitigen Materialienbüreau hierselbst, 
Fürstenwallstrasse 10. 

Angebote müssen bis zum obigen Ter- 
min an das vorbezeichnete Bü- 
reau mit der Aufschrift „Angebot auf 
Lieferung von Oberbaumaterialien* ein- 
gesandt werden. — Die Bedingungen und 
Zeichnungen, welche für die Lieferung 
massgebend sind, sowie die zu Liefe- 
rungsangeboten zu benutzenden Formu- 
lare, liegen im genannten Büreau zur 
Einsicht aus, können auch von demselben 
gegen frankirte Einsendung von 1. für 
jedes Bedingungsheft — also für 'alle 
8 Bedingungshefte 8 4 
werden. 


Die im Reichsanzeiger vom 29. März | 


d. J. Nr. 85 veröffentlichten „Bedingun- 


en für die Bewerbung um Arbeiten und | 


ieferungen“ finden auch auf diese Ver- 
dinsung Anwendung. 
Die Zuschlagsfrist läuft am 21. k. Mts. ab. 
Magdeburg, 19. November 1888. (2799) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft. Lieferung ver- 
schiedener Materialien. Die Lieferung 
von Eisen-, Stahl- und Metallwaaren, 
Erd- und Steinmaterialien, Woll-, Posa- 
mentier- und Seilärwaaren, Tapeten, 
Borst-, Kautschuk-, Leder- und Glas- 
waaren, Fetten, Fackeln, Firnis, Lacken, 
Farbwaaren und Chemikalien wird für 
das Jahr 1889 im Offertwege vergeben. 


bezogen | 
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836 t Eisenschienen, 
15 t Stahlschienen, 
68 t Kleineisenzeug (Schmiede- 


Offerten sind mit dem gesetzlich vor- 
geschriebenen Stempel versehen, versie- 
gelt und mit der Aufschrift: „Offerte für 


verschiedene Materialien“ bei der Cen- eisen), j 
tralleitung in Wien (I Elisabethstrasse 60 t Gussbrucheisen und div. Me- 
Nr. 9) oder bei der Betriebsdirektion in talle 


Lemberg bis 12. Dezember 1888, 
1l Uhr Vormittags einzubringen 
und ist bis zu demselben Termine an der 


im öffentlichen Anerbietungsverfahren 
verkauft werden. 
Die formularmässigen Angebote sind 


Kasse einer dieser Stellen ein Vadium in bis 
der Höhe von 5 pCt. des Lieferungswer- Mont aß den 10. Dezemberd.J,., 
thes zu erlegen. ormittags1l Uhr 


Verzeichnisse der zu liefernden Mate- 
rialien nebst den Bestimmungen für die 
Offertverhandlung, sowie die Lieferungs- 
bedingnisse können bei der Materialver- 
waltung in Wien und Lemberg einge- 
sehen und behoben oder gegen Ein- 
sendung des Porto bezogen werden. 

Wien. im November 1888. (2793) 

Der Verwaltungsrath. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 
Es sollen die im diesseitigen Betriebs- 
amtsbezirk lagernden, alten, zu Eisen- | 


) 
postgeldfrei und versiegelt, mit der Auf- 
schrift 
Angebot auf Ankauf von Alt- 

materialien 
an uns einzureichen. Dieselben werden 
zur Terminstunde in Gegenwart der er- 
schienenen Käufer eröffnet werden. 
Verkaufsbedingungen und Massenver- 
zeichniss können im hiesigen Betriebs- 
amtsgebäude, Zimmer Nr. 23, eingesehen, 
auch gegen Einsendung von 50 #3 von 
uns bezogen werden. 
Weissenfels, den 17. Nov. 1888. (2794) 
bahnzwecken unbrauchbaren Oberbau- Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 
und Baumaterialien und zwar: 


Soeben ist erschienen: 
H. Kosub’s 

Kalender f. Eisenbahn-Verwal«- 
tungs- und Betriebsheamte im _ 
deutschen Reich. IV. Jahrg. 1889. 

2 Thle. (I. geb., II. br.) Preis M. 3. 

Zu beziehen durchalle Buchhandlungen, 
sowie gegen vorherige Einsendung des 
Betrages direct durch die 

Stuhr’sche Buch- u. Kunsthandlung 

Berlin NW.7, Unter den Linden 61. 


Il, Nichtamil, Bekanntmachungen. 


Güterwagenmodelle, 
schnell beliebt geworden, & 8 4 und 
8,50 4 empfiehlt 
A.Brandes, Oschersleben, Prov. Sachsen. 


ubeldruck - Anstalt 


von C. F. Kaiser in Lindenhöhe bei Cöln 


übernimmt die Vervielfältigung von architektonischen und Maschinen- 
Zeichnungen, Bahnhofsplänen, Längenprofilen, Situationsplänen etc. bis 
zur Grösse von 90 X 120 cm zu den billigsten Preisen, bei Herstellung der 
Druckplatten mit Hilfe der Photographie. 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
Normal- und Seeundär - Eisenbahnen, 
zer Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 
Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. Neu: Harıguss- 
Merzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises. 
Hartgussweichen und Weichen mit Stahlzungen 
in jeglicher Oonstruction für dıe verschiedensten und neuesten Strassen- 
bahn - Schienensysteme nach vorhandenen zahlreichen Modellen. — 


Hartgussräder nach ‚mehr als 500 Modellen, fertige Achsen mit Rädern 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 
Ferner: Krahne, feststehende., fahrbare und 'transportable, «hydraulische ‚Hehe- 
zeuge und ganze hydraulische ‚Krahnanlagen, hydraulische Spills, selbstthätige 
Kipp-Voorrichtung (System Rohde & Schmitz) etc. 


j Woerlegt'und herausgageben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantrrortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der. Zeitung .des Vereins ‚Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr.-3.— Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW,, Beutbstrasse 8. 


N. 93, 


Die Zeitung erscheint 


— 868 
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Privat-Inscratz 


MITTWOCHS und SONNABENDS 


Abonnements - Bedingungen: 


4. Bei BEAUE durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
andlung vierteljährlich 4 Mk. 


2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die € 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Pustgebiet jährlich . ..... 20 Mk, 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 
ränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


N 
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zeitung des 


en 


Beilagen zur Zeitung 


sind ect 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANII 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


22 ; Insertionspreis 
7 für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 74 


Verein, 18 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 

Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
ost (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin S.,Ritterstr. 86. 


Deutscher Fisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 28. November 1888. 
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Zum 5Ojährigen Jubiläum der Eisenbahn Braunschweig-Wolfenbüttel. 


Am 1. Dezember d. J. sind 50 Jahre- verflossen, seit die 
Eisenbahn Braunschweig-Wolfenbüttel dem Verkehr übergeben 
wurde. Sie war die erste Staatsbahn Deutschlands. Während 
jetzt in allen Staaten des Deutschen Reichs mit einziger Aus- 
nahme der Grossherzogthümer Mecklenburg-Schwerin, Sachsen, 
Hessen und des Herzogthums Meiningen das Staatsbahnsystem 
zum völlig herrschenden geworden ist, war es im Jahr 1838 
das kleine Herzogthum Braunschweig, das als erster Staat in 
Deutschland eine Eisenbahn auf eigene Kosten erbaute und in 
Betrieb nahm. Die Geschichte der Entstehung dieses Unter- 
nehmens, wie seiner späteren Entwickelung ist einer ausführ- 
licheren Beschreibung werth, als der Raum und der Zweck 
dieser Zeitung gestatten; wir geben heute bei dem Rückblick auf 
eine 50 jährige Vergangenheit nur die Darstellung der Umrisse 
dieser Geschichte. 

Das Hauptverdienst an dem Zustandekommen der Bahn 
gebührt dem im Jahre 1871 verstorbenen Generaldirektor von 
Amsberg. Dieser mit ungewöhnlicher Thatkraft und einem 
sichern Blick für die wirthschaftlichen Bedürfnisse der Nation 
ausgerüstete Mann legte schon im Jahre 1824 den Plan zu einer 
Verbindung der Städte Braunschweig und Hannover mit den 
Seestädten Hamburg und Bremen durch eine Eisenbahn in einer 
ausführlichen, im Jahr 1832 auch im Druck erschienenen Denk- 
schrift nieder. Die Bahn sollte im wesentlichen nur der Güter- 
beförderung dienen, die Zugkraft durch Pferde gestellt werden. 
Die Kosten der ganzen nur etwa 29 Meilen langen Bahn sollten 
nicht mehr als eine Million Thaler betragen und im Wege 
des Run ernehmens durch die Handelswelt aufgebracht 
werden. 

Aber der Ruf dieser Denkschrift fand keinen Wider- 
hall, Amsberg wurde bald darauf im diplomatischen Dienst 
verwendet und konnte erst im Jahr 1834 nach der Rückkehr 
in seine engere Heimath seine Eisenbahnpläne wieder auf- 


nehmen. Inzwischen war in Deutschland der Boden für solche 
Pläne auch von andern Seiten bearbeitet. Friedrich List hatte 
schon im Jahr 1829 seine Mittheilungen aus Nordamerika ver- 
öffentlicht, in denen er die Herstellung einer Hanseatisch- 
Bayerischen Eisenbahn befürwortete.e Die Nürnberg-Fürther 
Eisenbahn war seit 1833, die Leipzig - Dresdener seit 1834 
im Bau. Amsberg wusste die Regierung seines Landes zu- 
nächst für die Ausführung einer Eisenbahn von Braunschweig 
nach dem Harze und zwar aufStaatskosten zu gewinnen; mass- 
ee hierbei war wenigstens bei dem Ministerium und den geld- 

ewilligenden Ständen nicht so sehr die Ueberzeugung von der 
Nützlichkeit des Staatsbahnbetriebs an sich, als vielmehr die 
Erwägung, dass die Hauptbeförderungsmassen der Bahn die 
Erzeugnisse des fiskalischen Forst- und Steinbruchbesitzes am 
Harz bilden und dass namentlich die Gewinnung eines vortreff- 
lichen und billigen Chausseebaumaterials durch diese Bahn er- 
möglicht werden würde. 

Die Stände bewilligten im Jahr 1836 die für die Erbau- 
ung im Anschlag berechneten 400000 Thlr. und 2 Jahre später 
auch die zur Vollendung der Bahn geforderten 450000 Thlr. 
Freilich wurde bei dieser, den ursprünglichen Kostenanschlag 
um mehr als das Doppelte überschreitenden Nachforderung die 
Eisenbahnbaukommission, deren leitender Kopf Amsberg war, 
mit heftigen Vorwürfen überschüttet. In der That hatte er 
mit grosser Kühnheit und Rücksichtslosigkeit viel theurere und 
schwerere Schienen beschafft, über den Anschlag hinaus Grund- 
stücke erworben, Gebäude errichtet, kurz den Anschlag nach 
allen Richtungen überschritten, ohne auch nur dem vorge- 
setzten Ministerium Anzeige zu erstatten. 

Doch er wusste, was er that. Die Stände bewilligten die 
nach dem neuen Anschlag geforderte Summe und am 30. No- 
vember 1833 war die Bahn bis Wolfenbüttel betriebsfähig, mit 
2 Englischen Maschinen und mehreren Personenwagen begann 
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der Dienst. Nachdem am gedachten Tage unter Betheiligung 
des Herzogs eine Festfahrt stattgefunden, wurde die Bahn am 
1. Dezember dem Verkehr übergeben, der freilich bis Mitte 1840 
lediglich auf den Personenverkehr beschränkt blieb. 

Die Bahn nach dem Harz wurde stückweise, die Schluss- 
strecke am 31. Oktober 1841 eröffnet. s 

Inzwischen waren die Verhandlungen mit den benach- 
barten Königreichen Hannover und Preussen zum Abschluss ge- 
diehen, durch welche die Bahnen des Herzogthums ein wichtiges 
Glied der grossen Weltlinie wurden, welche den Östen und 
Westen Deutschlands mit einander verband. Allerdings gehörte 
zu dieser nur das Anfangsstück der Braunschweig - Harzburger 
Bahn bis Wolfenbüttel. Anschliessend daran hatte der Braun- 
schweigische Staat auf der einen Seite die Bahn von Braun- 
schweig bis zur Hannoverschen Landesgrenze bei Vechelde zu 
bauen, von wo nach Hannover und weiter bis Minden der Han- 
noversche Staat den Bau weiterführte. Auf der anderen Seite 
war die Bahn von Wolfenbüttel bis in die Provinz Sachsen 
nach Oschersleben zu verlängern, wo sich die Magdeburg- 
Halberstädter Privatbahn anschloss. Wolfenbüttel-Oschersleben 
wurde im Juli 1843, Braunschweig-Hannover im Mai 1844 er- 
öffnet. Damit war eine grosse von Hannover bis Berlin (über 
Köthen) sowie nach Leipzig und Dresden reichende durchgehende 
Bahn im Betriebe, die wenige Jahre später sich im Osten bis 
Breslau, im Westen über Köln und Aachen bis nach Belgien 
hinein fortsetzte. 

Die glückliche und gewissermassen beherrschende Lage, 
welche die Braunschweigischen Bahnen inmitten des Nord- 
deutschen Eisenbahnnetzes inne hatten, sicherte ihnen in Ver- 
bindung mit der Thatkraft und Tüchtigkeit ihrer leitenden 
Beamten eine sehr bedeutende Stellung im Eisenbahnwesen. 
Bezeichnend hierfür ist, dass die erste Deutsche „Eisenbahn- 
zeitung“ von 1843 an in Braunschweig erschien. Die 1848 er- 
folgte Gründung des Norddeutschen Verbandes, welcher die 
Verwaltungen von Köln-Minden, Hannover, Braunschweig, 
Magdeburg - Halberstadt, Berlin- Magdeburg und Magdeburg- 
Leipzig umfasste und für die Fortentwickelung des Personen- 
und Güterverkehrs die grösste Bedeutung hatte, ist nicht zuletzt 
den Bemühungen der Braunschweigischen Verwaltung zu danken. 
Dieser Verband richtete zuerst Güterzüge auf grossen, mehrere 
Bahnen umfassenden Linien ein und ihm gelang die Einführung 
durchgehender Schnellzüge, welche vom 1. April 1851 an täglich 
zwischen Berlin und Köln (über Magdeburg - Braunschweig- 
Hannover-Minden) liefen und die Strecke in 16 Stunden zurück- 
legten. Das waren jene schönen in der Stadt Braunschweig 
noch jetzt oft zurückersehnten Zeiten, wo jeder Reisende 
zwischen Ost- und Westdeutschland in die schon 1856 erbaute, 
noch jetzt unverändert bestehende Braunschweiger Bahnhofshalle 
einfuhr und das vom Baurath Ottmer errichtete Bahnhofsgebäude 
als eines der schönsten und grossartigsten der Welt bewunderte. 

Während die bestehenden Braunschweigischen Bahnen 
sich eines stets wachsenden Verkehrs erfreuten, musste im 
Landesinteresse eine allmähliche Erweiterung des Netzes er- 
folgen. Zunächst im Jahr 1856 wurde die Bahn von Börssum 

.nach Kreiensen vollendet und dadurch der Anschluss an die 
Hannover - Cassel - Frankfurter Bahn erreicht. 1858 wurde 
Jerxheim - Helmstedt eröffnet. Die Bahn von Kreiensen nach 
Holzminden, welche den etwas entlegenen Braunschweigischen 
Kreis Holzminden aufschloss, folgte 1865. Wichtig wurde diese 
Bahn besonders, als im Jahr 1868 durch die Vollendung der Bahn 
Jerxheim-Börssum eine neue über die Strecke Oschersleben-Holz- 
minden sich bewegende Verbindung zwischen Berlin-Magdeburg 
und der Westfälischen Eisenbahn geschaffen war, an die sich die 
Eisenbahnen des Rheinlandes unmittelbar anschlossen. 

'Um diese Zeit begannen auch die wichtigen Verhandlungen, 
welche am 8. März 1870 durch den Vertrag über den Verkauf 
der Braunschweigischen Bahnen an die Darmstädter Bank ihren 
Abschluss fanden. Unserer jetzigen, durch den grossartigen 
Erfolg der Eisenbahnverstaatlichung in Preussen beherrschten 
Denkungsweise erscheint es schwer verständlich, wie damals 
ein Staat, der als erster in Deutschland Eisenbahnen auf eigene 
Rechnung erbaut und betrieben hatte, sich dazu entschliessen 
mochte, dieses für seine Machtstellung und seine wirthschaft- 
lichen Zustände so bedeutungsvollen Besitzes sich zu entäussern. 


Es erscheint dies um so wunderbarer, wenn man erwägt, dass 


die Braunschweigische Staatsbahn sich andauernd eines vor- 
trefflichen Ertrags erfreut und ihre Verwaltung von Staats- 
wegen sich in jeder Beziehung aufs beste bewährt hatte. Das 
Wunderbarste aber ist, dass ke Herr v. Amsberg, dessen 
Thätigkeit bei der Entstehung und glücklichen Weiter- 
entwickelung der Braunschweigischen Staatsbahn so bedeutungs- 
voll war, jetzt die Hand zum Verkauf der Bahnen an eine 
Privatgesellschaft bot, während er selbst noch — freilich in 
hohem Lebensalter — an der Spitze des von ihm geschaffenen 
Unternehmens stand. | 

Zum  Verständniss dessen ist es nöthig zu wissen, 
dass der Verkauf unter glänzenden finanziellen Bedingungen 
stattfand, welche dem Lande Braunschweig ausser einer Kauf- 
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summe von 11 Millionen Thalern u. a. auf die Zeit von 64 Jahren F 


— bis 1933 — den Genuss einer Annuität von jährlich 875 000 
Thalern (= 2% Thlr. für den Kopf der damaligen Bevölkerung) 
sicherten, die zur Tilgung der Landesschulden verwendet werden 
sollten. Die Braunschweigischen Staatsbahnen sahen sich über- 
dies damals durch die bevorstehende Fertigstellung der im 
Bau begriffenen Berlin-Lehrter und Halberstadt-Vienenburger 
Linie mit dem theilweisan Verlust des Durchgangsverkehrs 
zwischen Ost und West bedroht; hierzu kam, dass die Berlin- 
Potsdam-Magdeburger und die Bergisch-Märkische Privatbahn 
ein sehr starkes Interesse an dem Erwerb der Braunschweigi- 
schen Bahnen hatten, um dem angeführten, auch ihnen höchst 
gefährlichen Mitbewerb der Linie Berlin - Lehrte - Hannover- 
Minden -Köln um. den grossen Durchgangsverkehr zwischen 
Ost- und Westdeutschland durch die Linie Berlin - Magdeburg- 
Jerxheim-Börssum -Kreiensen - Holzminden - Arnsberg - Elberfeld- 
Aachen die Spitze bieten zu können. 

Diese gewichtigen Gründe wirkten zusammen, um der 
Braunschweigischen Regierung den Verkauf der Bahnen nahe 
zu legen. Erwägt man, dass in jene Zeit die Blüthe der 
grossen Privatbahnen ın Deutschland fällt, und dass deren 
glänzende Erträge damals sehr geeignet waren, das Urtheil 
über die unbedingten Vorzüge des Staatsbahnsystems zu ver- 
wirren, so erscheint jener Verkauf vom Standpunkt der Politik 
eines Deutschen Kleinstaats aus wohl verständlich, wie er 
denn auch den Braunschweigischen Landesfinanzen zweifellos 
den erwarteten Vortheil gebracht hat. 

Die Aktien der Braunschweigischen Eisenbahngesellschaftt, 
an welche die Darmstädter Bank die Bahnen vertragsmässig 
abtrat, sind bekanntlich nie an die Börse gekommen. Die eine 
Hälfte derselben übernahm die Bergisch-Märkische, die andere 
die Berlin - Potsdam - Magdeburger Eisenbahngesellschaft, mit 
deren Erwerb im Jahr 1880 und 1882 diese Aktien in den 
Besitz des Preussischen Staats als jetzt einzigen Aktionärs 
gelangt sind. 

Die Direktion der Braunschweigischen Eisenbahngesell- 
schaft trat mit dem 1. Januar 1871 ins Leben. Ihre Leitung 
ruhte in der ganzen Zeit ihres Bestehens in den geschickten 
Händen des durch seine Liebenswürdigkeit allbekannten Ge- 
heimen Finanzraths Wolf, dem ausser anderen tüchtigen 
Kräften insbesondere als ausgezeichneter Techniker der hoch- 
verdiente Ober-Baurath Scheffler und für Tarifsachen der 
treffliche, viel zu früh verstorbene Finanzrath Rummel zur 
Seite standen. 

In die Zeit der Privatverwaltung fällt die Vollendung der 
Bahnen von Braunschweig nach Helmstedt, durch welche die 
Verbindung Braunschweigs mit Magdeburg um etwa 4 Meilen 
abgekürzt wurde und ersterer Stadt der grosse Durchgangs- 
verkehr von der Linie Magdeburg - Leipzig nach Hannover- 
Bremen gesichert blieb. Einige nınder wichtige Verbin- 
dungen: Seesen-Gittelde-Landesgrenze 1872, Neuekrug-Langels- 
heim 1877, Salzderhelden-Einbeck 1879, Langelsheim-Goslar und 
Goslar - Grauhof 1883 sind gleichfalls zur Zeit der Privat- 
bahnverwaltung erbaut. Zu grösseren neuen Unternehmungen 
war dieselbe nicht imstande, da sie in den ersten Jahren ihres 
Bestehens mit den schweren Wirkungen des Krachs von 1873 
und 1874 zu kämpfen hatte und auch in den folgenden günsti- 
Beran Jahren die entscheidende Stimme in allen wichtigen 

nanziellen Unternehmungen von den Verwaltungen der beiden 
genannten Privatbahnen gesprochen wurde. 

Waren insofern die Hände gebunden und die äusserste 
Sparsamkeit oberster Grundsatz der Verwaltung, so bot sich 
für dieselbe dennoch ein reiches Feld gedeihlicher Wirksamkeit. 
Wir erwähnen in technischer Beziehung die Centralisirung der 
Weichen und ihre Verbindung mit den optischen Signalen, 
welche wohl auf keiner Deutschen Bahn so früh und so all- 
gemein zur Ausführung gekommen ist, wie auf der Braun- 
schweigischen. Auf dem Gebiet des Verkehrswesens ist nament- 
lich die Leitung des im Jahr 1868 gegründeten Tarifverbandes 
zu nennen, welcher auf die Fortbildung der Verkehrseinrich- 
tungen der Deutschen Eisenbahnen bis zur Vereinbarung des 
einheitlichen Deutschen Tarifsystems im Jahr 1877 den mass- 
gebendsten Einfluss geübt hat und auch in den späteren Jahren 
auf dem beschränkten Gebiete des Expeditionswesens für alle 
Nord- und Mitteldeutschen Bahnen von entschiedener Bedeutung 


| gewesen ist. 


‚ Mit der Verstaatlichung der Bergisch-Märkischen und der 
Berlin-Potsdam-Magdeburger Bahn war, wie vorerwähnt, der 
gesammte Aktienbesitz auf den Preussischen Staat über- 
gegangen. Es war daher nur eine nothwendige Folge dieser 
Verstaatlichungen, dass auch die Privatverwaltung der Braun- 
schweigischen Bahnen aufgehoben und dieselben in das sie 
von allen Seiten umschliessende Netz der Preussischen Staats- 
bahnen aufgenommen wurden. Es geschah dies durch die Ver- 
träge vom 27/30. Juni, 31. Dezember 1884 und das Gesetz vom 
23. Februar 1885. Mit dem 1. April 1885 hörte die Privatbahn- 
direktion auf und die Königliche Direktion der Braun- 
schweigischen Eisenbahn trat an ihre Stelle. Nachdem dieselbe 
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die Aufgabe der Ueberleitung in die neuen Verhältnisse erfüllt | 


hatte, wurde mit dem 1. April 1886 die selbständige Verwaltung 
der Braunschweigischen Bahnen aufgehoben und der grösste 
Theil des Netzes dem Eisenbahn-Direktionsbezirk Magdeburg 
zugetheilt, innerhalb dessen die im Herzogthum Braunschweig 
ua Bahnstrecken dem Betriebsamt Braunschweig, die 

inie Vienenburg-Goslar-Langelsheim-Neuekrug dem Betriebs- 
amt Halberstadt, die Bahn Jerxheim-Oschersleben dem Betriebs- 
amt Magdeburg-Halberstadt unterstellt sind. Nur die Linie 
Salzderhelden-Einbeck mit der seit 1884 mitverwalteten Ilme- 
bahn und die Strecke Braunschweig-Vechelde-Landesgrenze in 
der Richtung nach Hannover sind auf den Eisenbahn-Direktions- 
bezirk Hannover übergegangen. 

Die Braunschweigische Eisenbahngesellschaft besteht aus 
formellen Gründen zwar noch fort, in sachlicher Beziehung ist 
aber Betrieb und Verwaltung ausschliesslich Angelegenheit des 
Preussischen Staats. Damit sind die finanziellen Fesseln fort- 
gefallen, welche der früheren Verwaltung in Bezug auf den 
ınnern Ausbau und die Erweiterung des Unternehmens auf- 
erlegt waren, und jetzt, nachdem die Schwierigkeiten der innern 
Umgestaltung aller Verwaltungseinrichtungen nach den Grund- 
sätzen der Preussischen Staatsbahnen als übarwunden gelten 
können, ist auch äusserlich auf den Braunschweigischen Bahnen 
neues Leben überall wahrnehmbar. Eine grosse Anzahl von 
Bahnhöfen werden umgebaut und verbessert, in Braunschweig 
wird bei St. Leonhard ein neuer Güterbahnhof angelegt, der 
Personenbahnhof erweitert; die langersehnte Bahn von Braun- 
schweig nach Hildesheim wird im Lauf der nächsten Monate 
dem Betriebe übergeben werden. Der Bau der Bahn von 
Braunschweig nach Gifhorn ist im Gange, für Helmstedt-Oebis- 
telde und Braunschweig-Oebisfelde sind die Vorarbeiten be- 
gonnen. Nach Vollendung dieser Bahnen wird die Stadt 
Braunschweig wie die Spinne in einem Netz von Eisenbahnen 
liegen, sie wird unmittelbar an eine grosse, vom Osten nach 
dem Westen Deutschlands führende Linie (Berlin-Oebisfelde- 
Hildesheim - Hameln - Altenbeken - Soest u. s. w.) gerückt, ihre 
Entfernung von der Reichshauptstadt um etwa 20 km gekürzt 
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sein. Das Herzogthum Braunschweig, welches ausserdem 2 Pri- 
vatbahnen (Halberstadt - Blankenburg und Braunschweigische 
Landeseisenbahn) besitzt, wird dann schwerlich von irgend 
einem Deutschen Landestheil im Reichthum an Eisenbahnen 
übertroffen werden. 

So bietet die Entwickelung des Eisenbahnwesens in 
Braunschweig unter dem Auge einer kräftigen und wohlwol- 
lenden Landesregierung, welche die Bedeutung der Eisenbahnen 
schon in den frühesten Zeiten erkannt und diese Erkenntniss 
ununterbrochen durch die sorgsamste Pflege bethätigt hat, den 
übrigen reichen Kräften des Landes zum wirthschaftlichen Ge- 
deihen in glücklichster Weise die Hand. 

Dass die Preussische Staatsbahnverwaltung bemüht ge- 
wesen ist, durch Verbesserung der Gehälter und Löhne, durch 
Anstellung der früher nur im Arbeiterverhältniss beschäftigten 
Unterbeamten, durch Errichtung von Arbeiter-Pensionskassen 
und andere Wohlfahrtsmassnahmen das Loos der zahlreichen 
Eisenbahnbediensteten des Bezirks in umfassendster Weise zu 
verbessern, dass ihre als musterhaft anerkannten Verkehrs- 
einrichtungen, soweit sie nicht schon vorher bestanden, auch 
auf den Braunschweigischen Bahnen überall zur Durchführung 
gelangt sind, das versteht sich für jeden Kenner dieser Ver- 
waltung von selbst. Wir erwähnen es hier nur, weil im Lande 
Braunschweig und unter den betheiligten Eisenbahnbeamten sich 
hin und wieder eine unbegründete, theils aut partikularistischen 
Anschauungen, theils aut überspannten Ansprüchen beruhende 
Unzufriedenheit mit den neuen Werhältnissen zu erkennen gibt. 
Für die mit grossem Massstabe zu rechnen gewohnte Preus- 
sische Staatseisenbahn-Verwaltung bieten solche Missstimmun- 

en keinen Gegenstand der Beunruhigung. Unbeirrt wird sie 
ihren Weg weiter gehen und ihre Sonne scheinen lassen 
über Gerechte und Ungerechte. Es ist dafür gesorgt, dass die 
Zahl der letzteren sich immer mehr verringert, und sicher wird 
die Anerkennung für die Wirksamkeit der neuen Verwaltun 
ebenso sich verallgemeinern, wie ihre Leistungen mehr un 
mehr in die Erscheinung treten und zu jedermanns Bewusstsein 
kommen werden. 


Zum Wagenmangel. 


In einer Reihe von Aufsätzen bringt die „Neue Preuss. 
(Kreuz-) Ztg.“ sehr eingehende Betrachtungen über die Schäden 
in unserem heutigen Eisenbahnwesen. Wenn wir einer darin 
'enthaltenen Behauptung entgegentreten, so hat dies lediglich 
den Zweck, den falschen Schlüssen entgegenzutreten, welche 
dort aus einem in dieser Zeitung (Nr. 88) abgedruckten Auf- 
satz gezogen werden. So wenig zutreffend die Behauptung der 
„Neuen Preuss. Ztg.“ (Nr. 272) ist, dass der Verkehr der 
Preussischen Staatsbahnverwaltung voll- 
ständig über den Kopf gewachsen sei, ebenso- 
wenig ist die schleunige Beschaffung von bedeutenden Be- 
triebsmittelm für die Beseitigung des vorhandenen Wagen- 
mangels das richtige Heilmittel. 

Nach unserer Meinung genügen die in Nr. 88 enthaltenen 
Vorschläge*), als grössere Geschwindigkeit der Güterzüge, ge- 
ringerer Aufenthalt auf den Stationen, Vermehrung der Züge 
durch Besetzung der Lokomotiven mit doppeltem Personale 
u.s. w. zur schnellen Beseitigung des Uebelstandes, und 
der Schluss scheint uns gerechtfertigt, dass die Bahnen somit 
vermöge ihrer ruhigen Entwickelung in der Lage sind, höheren 
Anforderungen zu genügen und dass eine stete, der Ent- 
wickelung des Verkehrs, und nicht eine dem augen- 
blicklich stärksten Verkehr entsprechende Vergrösse- 
rung des Wagenparkes anzustreben sei. Wenn die Verwal- 
tungen die oben erwähnten Mittel zur Beseitigung des 
augenblicklichen Nothstandes nutzbar machen, was nach 
Lage der Sache wohl anzunehmen ist, dann sind wir der Mei- 
nung, dass es viel besser sei, die verlangten bedeutenden Neu- 
beschaffungen auf eine Reihe von Jahren zu vertheilen, als 
plötzlich die Industrie zu übertriebenen Leistungen anzuspornen 
und womöglich neue Unternehmungen bezw. Vergrösserungen 
ins Leben zu rufen. Die Fabriken sind viel lieber auf eine 
Reihe von Jahren mit Arbeit mässig versehen, als dass sie 
kurze Zeit übermässigen Ansprüchen genügen sollen, um nach- 
her nur zu vegetiren. Hüte man sich daher, dass die auf die 
gegenwärtigen günstigen Zeitverhältnisse vielleicht folgende 
Ebbe nicht noch empfindlicher gemacht werde durch den Fort- 
fall von Autträgen der Eisenbahnen. 


Die „Nordd. Allg. Ztg.“ bringt zur Widerlegung der 
Klagen über ungenügende Gestellung von Güterwagen auf den 
Preussischen Staatsbahnen, namentlich im Rheinisch -Westfäli- 


*) Man vergleiche übrigens auch den Aufsatz in Nr. 92 
8. 855 tg. d. Ztg. 2 
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schen Industriebezirk, einen Artikel, aus welchem wir folgendes 
entnehmen: 

„Seit dem Jahre 1882 ist auf Veranlassung des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten die Einrichtung getroffen, dass all- 
jährlich in den ersten Monaten des Jahres die Königlichen 
Eisenbahndirektionen der grossen Industriebezirke mit Ver- 
tretern der Bergbehörden und der grossen Industriezweige zu- 
sammentreten, um einerseits die bei der Wagengestellung in 
der letzten Verkehrsperiode etwa herangetretenen Mängel zu 


' erörtern und, soweit möglich, ihrer Wiederkehr vorzubeugen, 


und andererseits den für die kommende Herbst- und Winter- 
periode zu erwartenden Verkehrsumfang nach den jeweiligen 
wirthschaftlichen Konjunkturen abzuschätzen, um für das Mass 
einer etwa erforderlichen Vermehrung der Betriebsmittel einen 
Anhalt zu gewinnen. Diese Berathungen, an welchen sich die 
Vertreter der grossen Industriezweige sowohl am Rhein, wie in 
Schlesien und der Provinz Sachsen mit dankenswerther Bereit- 
willigkeit betheiligt haben, haben sich für beide Theile als 
nützlich und zweckmässig erwiesen. In den letzten Jahren, 
bis zum Jahre 1886/87, konnte festgestellt werden, dass die 
Einrichtungen und die Wagenausrüstung der Staatseisenbahnen 
den Anforderungen des Verkehrs in dem grossen Rheinisch- 
Westfälischen Industriebezirke genügten.“ 

Es werden dann Aeusserungen der Handelskammer Essen 
aus den Jahren 1883 bis 1886 mitgetheilt, welche konstatiren, 
dass beim Betriebe der Staatseisenbahnen in den erwähnten 
Jahren jederzeit eine glatte Bewältigung des Güterverkehrs 
stattgefunden und grosse Verkehrsstockungen oder Mangel an 
Wagen nicht zu verzeichnen gewesen seien. 

Weiter wird ausgeführt: „Im Frühjahre 1887 wurde als 
Ergebniss der damaligen Berathungen mit den Bergbehörden 
und den Vertretern der Industrie konstatirt, dass, wenn eine 
Förderungsbeschränkung nicht beschlossen werden sollte (eine 
solche wurde später bekanntlich in Höhe von etwa 10 pCt. für 
die Zeit vom 1. April 1887 bis 1888 beschlossen), die im Kohlen- 
verkehr der Rheinisch-Westfälischen Bahnen für das laufende 
Jahr zu erwartende Steigerung auf etwa 2 pOt. zu veranschlagen 
und dass nach Ansicht der Konferenz die vorhandenen Betriebs- 
mittel als genügend zu erachten seien, wenn nicht unvorher- 
zusehende Zwischenfälle eintreten. Vorsichtigerweise wurde 
jedoch schon im Jahre 1887 eine Vermehrung des Güterwagen- 
Ber um mehr als 1000 Wagen veranlasst. Die Staats- 

ahnen bewältigtenim Winter1837/38 einenMehr- 
verkehrnicht nur von 2 pCt, sondern von mehr 
als 8 pCt. Die Kokesabfuhr allein stieg im Jahre 1887 gegen- 
über dem Vorjahre um über 19 pCt. Im Frühjahre des 
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laufenden Jahres (Februar 1888) wurde auf Grund der ein- 
gehenden Schätzungen sowohl der Bergbehörden wie der 
industriellen Werke als Ergebniss der Berathungen festgestellt, 
dass die für das laufende Jahr zu erwartende Steigerung der 
Kohlen- und Kokestransporte insgesammt auf 5 pCt. zu veran- 
schlagen und dass eine diesem Verkehrszuwachs entsprechende 
Vermehrung der Kohlen- und insbesondere der Kokeswagen er- 
forderlich erscheine. Bekanntlich wurden alsbald weitere um- 
fassende Wagenbestellungen gemacht, welche zu einem erheb- 
lichen Theil schon bei Beginn der Herbstperiode wirksam ge- 
worden sind. Die wirklichen Leistungen der Staats- 
bahnen haben auch in diesem Jahre jenen Anschlag zum Theil 
weitüberschritten. Die Kohlen- und Kokesabfuhr des 
Kuhrreviers überstieg die entsprechenden Ziffern des Vorjahres 


im Mai um 14,9 pCt. 

„ Juni „ 167» 
„Juli 7015,33 108. 
„ August »12,63 5, 
„ September „ 68 ,„ 
„ Oktober 18.6 


bei gleichzeitiger erheblicher Steigerung des 


Verkehrsauchin den übrigenTheilendesLandes. | 


Dieser Sachlage gegenüber ergeht sich ein Rheinisch-West- 
fälisches Blatt in Vorwürfen gegen die Eisenbahnverwaltung, 
dass dieselbe es an genügender Voraussicht habe fehlen lassen. 
Die absprechende Art der Kritik musste in jenem Blatte um so 
mehr überraschen, als die hier erörterten Fragen in dem letzten 
Jahresbericht des Vereins für die bergbaulichen 
Interessen im Ober-Bergamtsbezirk Dortmund 
eine sehr eingehende und objektiv gehaltene Erörterung ge- 
funden haben. Es wird dort offen und unumwunden anerkannt, 
dass die Zunahme des Verkehrs schon im Jahre 1837 alle Er- 
wartungen übertroffen habe... 

Nach der Erörterung der Ursachen dieser Erscheinung 
und der Angabe der Verkehrsziffern heisst es dann in dem 
erwähnten Jahresbericht: 

Aus diesen Zahlen geht mit Deutlichkeit hervor, welche 
ungewöhnlichen Anforderungen an die Eisenbahnverwaltungen 
während der letzten Winterperiode gestellt waren. Die Abfuhr 
hat sich an einzelnen Tagen bis über 10000 Doppelwagen oder 
100000 t hinaus gesteigert. Es ist begreiflich und entschuldbar, 
wenn einer solchen ausserordentlichen Steigerung gegenüber die 
Bahnverwaltungen sich nicht immer ihren Aufgaben gewachsen 
zeigten und wiederholt laute Klagen über Verkehrsstockungen 
ER Wagenmangel gehört wurden. 

Von keiner Seite hat eine so ungewöhnliche Zunahme 
des Absatzes, wie sie seit den Herbstmonaten Jahres 1837 sich 
entwickelt hat, vorausgesehen werden können. Noch im Fe- 
bruar 1888 hatten die Vertreter des Vereins bei den Berathungen 
über den muthmasslichen Wagen- und Lokomotivenbedarf in 
Uebereinstimmung mit den Vertretern der Eisenbahnen und der 
Bergbehörden die Vermehrung des Absatzes in dem laufenden 
Jahre gegen das Vorjahr auf 5 pCt. veranschlagen zu dürfen 
geglaubt, während sie in der ersten Hälfte des Jahres schon 
über 10 pCt. betragen hat. 

Wir können uns damit begnügen (fährt die „Nordd. A. Ztg.* 
fort), den Verfasser der oben besprochenen Korrespondenz auf 
die loyalen Ausführungen dieses Berichts hinzuweisen. Wenn 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. 4441 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die neuen technischen Vereinbarungen (abge- 
sandt am 25. d. Mts.). 

Nr. 4456 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Aufnahme neuer Mitglieder in den Verein 
(abgesandt am 25. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Aus Württemberg: Stationsaufschriften u. s. w. 


Behufs gleichmässiger Durchführung der Anbringung der 
Stationsaufschriften und Bezeichnung der Bedürf- 
nissanstalten im Interesse des reisenden Publikums hat 
die Generaldirektion der Staatseisenbahnen mit Genehmigung 
des Ministeriums der auswärtigen Angelegenheiten, Abtheilung 
für die Verkehrsanstalten, neuerdings folgende Bestimmungen 
getroffen: 

Auf sämmtlichen Stationen ist der Stationsname so- 
wohl auf den beiden Giebeln als auf der Perronlangseite der 
Bahnhofsgebäude deutlich anzuschreiben. Wo infolge von 
Perronbedachungen die Giebelseiten des Gebäudes von den 
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die Eisenbahnverwaltung bemüht ist, einerseits ihre Leistungen 


auf das höchstmögliche Mass zu steigern, andererseits sich aber 


ihrer Pflicht bewusst bleibt, die Finanzinteressen des Staates, 
also der Gesammtheit der Steuerzahler zu wahren, und deshalb 
nur nach eingehender Prüfung, — unter Mitwirkung hervor- 
ragender Vertreter der Industrie und des Handels — an kost- 
spielige Mehraufwendungen von solchem Betrage, wie sie hier 
in Rede stehen, herantritt, so hätte sie wohl auf eine weniger 
feindselige Kritik rechnen dürfen, als sie in dem Rheinisch- 
Westfälischen Blatt jetzt beliebt worden ist.“ 


In einem weiteren Artikel der „Nordd. A. Ztg.“ wird be- 
merkt: 


„Die Staatseisenbahnverwaltung setzt sich bekanntlich all- 
jährlich rechtzeitig mit den Vertretern derjenigen Gewerbe in 
erbindung, welche den Eisenbahnen den grossen Massen- 
verkehr, hauptsächlich der Bergwerksprodukte — Kohlen, Erze 
und dergl. — liefern, um hiernach für die Zeiten des starken 
Versands, d. h. den Spätherbst, ihre Massnahmen zu treffen. 
Dies ist auch im vergangenen Frühjahr geschehen, und die 
Eisenbahnverwaltungen sind thatsächlich in der Lage gewesen, 
in diesem Herbste mit den vorhandenen Mitteln einen noch er- 
heblich stärkeren Verkehr glatt zu bewältigen, als er von jenen 
Interessenten vorausgesehen wurde. Um ein Paar Zahlen zu 
geben, so wurde die Verkehrszunahme im Ruhrrevier auf 5 pÜOt. 
geschätzt, es sind jedoch von der Eisenbahn mehr abgefahren: 
im Mai fast 15 pCt., im Juni über 16!/, pCt., im Juli über 15 pOt., 
im Oktober 14 pCt, Ungedeckt ist ım Oktober nur etwas über 
1 pCt. geblieben. Nun haben sich jene Interessenten ganz ge- 
waltig verrechnet, der Verkehr hat Dimensionen angenommen, 
wie sie die nächst Betheiligten nicht voraussehen konnten. Wer 
in aller Welt kann das den Eisenbahnen zur Last legen? Wie 
soll sich denn die Eisenbahnverwaltung über die voraussicht- 
liche Förderung von Kohlen, Erzen u. s. w. anders und besser 
informiren, als indem sie diejenigen hört, in deren Hand die 
N und die Versendung liegt, die Bergwerks- und Hütten- 
esitzer! 


Wir sind weit entfernt, diesen einen Vorwurf daraus zu 
machen, dass sie die Verkehrsentwickelung unterschätzt haben. 
Die Gunst oder Ungunst der politischen und wirthschaftlichen 
Konjunkturen, der Ausfall von Ernten im In- und Auslande — 
das alles sind und bleiben für alle Zeiten zweifelhafte und un- 
sichere Momente, an deren vorheriger Berechnung schon mancher 
Prophet gescheitert ist. Greift man auf frühere Jahre, auch 
noch die ersten Zeiten nach der Privatbahnverwaltung zurück, 
so hat eine bedeutend grössere Anzahl von Wagen gefehlt, als 
dies in den letzten Wochen, insbesondere im Rheinisch-West- 
fälischen Revier der Fall war. Im Ruhrbezirk fehlten beispiels- 
weise im Oktober 1879: 16565, 1881: 16112 Wagen, dagegen im 
Oktober 1888 nur 2910 Wagen. Für den ganzen November 1888 
liegen Zahlen natürlich noch nicht vor, bis zum 21.d.Mts.aber haben, 
nach den soeben veröffentlichten Meldungen des Wagenamtes, 
nur 812 Wagen gefehlt. In der Zeit von Oktober bis Dezember 
betrug 1879 die Gesammtzahl der fehlenden Wagen 80714, 1881: 
38333, 1884: 9484, dagegen 1885 nur noch 1332 und 1886: 655. 
Diese Zahlen beweisen, glauben wir, besser als die Behauptungen 
der „Kreuzzeitung“, was unsere Staatsbahnverwaltung zu leisten 
vermocht hat! 


Zügen aus nicht sichtbar sind, ist ausser der Aufschrift an der 
Perronlangseite der Stationsname auch auf eisernen beiderseits 
zu beschreibenden Tafeln von entsprechender Grösse, welche in 
der Regel in der Flucht der Giebel am Perrondach aufzuhängen 
sind, anzugeben. Die Buchstaben sind, soweit dieselben nicht 
etwa im Zusammenhang mit dem architektonischen Aufbau in 
Stein gehauen sind, mit schwarzer Oelfarbe auf weissem Grund 
aufzutragen. Wenn ästhetische Rücksichten die Anwendung 
eines weissen Grundes nicht angezeigt erscheinen lassen, kann 
statt dessen ein hellgelber oder hellgrauer Grund belassen 
bezw. gewählt werden. 

Die für das Publikum bestimmten Bedürfniss- 
anstalten in den Bahnhofsgebäuden oder in besonderen 
Nebengebäuden sind auf denjenigen Stationen, wo die Aborte 
vom Perron aus zugänglich sind, durch an den betreffenden 
Gelassen oder Gebäuden anzubringende Stichtafeln mit der 
Aufschrift „Abort“ kenntlich zu machen. 

Durch die Aufschriften „Männer“, „Frauen“, sind an den 
Zugängen und Thüren die Abtheilungen für Männer und Frauen 
näher zu bezeichnen. Werden einzelne Gelasse im Verschluss 


gehalten und nur auf Verlangen geöffnet, so ist die Taxe für 


die Benutzung, welche den Betrag von 10 3 nicht übersteigen 
soll, an der Thür deutlich anzuschreiben. 

Um ferner die Auffindung der Abortanlagen zur Nacht- 
zeit zu erleichtern, sind auf solchen Stationen, wo bisher schon 
ein Bedürfniss zur besonderen Beleuchtung vorhanden 
war, Scheiben von violettem@Glas in die dem Abort nächst 
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gelegene Laterne einzusetzen, und wo dies nicht angänglich, 
violette Kugellaternen über dem Eingang anzubringen. 

Auf Stationen mit geringem Verkehr genügt das Ein- 
setzen einer Scheibe von violettem Glas an der dem Stations- 
gebäude zugekehrten Seite der Laterne. 

Diese Bestimmungen sollen bei den im Bau befindlichen 
Bahnen alsbald zur Anwendung gebracht werden. Auf den 
Stationen der im Betrieb befindlichen Strecken sollen die 
fehlenden Stationsautschriften, die Ergänzung der Abort- 
bezeichnungen durch Stichtafeln und farbige Laternen im Laufe 
der Jahre 1888 bis 1890 ausgeführt werden. 


Kreis Altenaer Schmalspurbahn-Gesellschaft. 


Die von der genannten Gesellschaft beschlossene Ver- 
mehrung ihres Grundkapitals durch Ausgabe weiterer Aktien 
im Betrage von 220000 .4 und Ermässigung des von dieser Ge- 
sellschaft zu bildenden Spezialfonds hat unterm 14. d. Mts. die 
Allerhöchste Bestätigung erhalten. 


Preussische Staatseisenbahnen : 
Eröffnung von Stationen und Aenderungin 
deren Befugnissen. 

Der Haltepunkt Freiendiez, zwischen den Stationen 
Staffel und Limburg der Westerwaldbahnen (Königliche 
Eisenbahndirektion Köln [rechtsrheinische] gelegen, wird am 
10. Dezember d. J. eröffnet werden. 

Die Station Gersfeld an der Strecke Fulda-Gersfeld im 
Direktionsbezirk Frankfurt a/M. ist am 15. d. Mts. für den 
Verkehr von Gütern, Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
eröffnet worden. 


Gewährung von Gehaltszulagen. 

Bei der Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung findet 
zur Zeit die Gewährung von Gehaltszulagen an die Beamten 
des äusseren Eisenbahndienstes nicht mehr, wie früher, nach 
Massgabe der Stellenvakanzen, sondern in vorher bestimmten 
Zeiträumen nach einer feststehenden Gehaltsstufentafel statt. 
Dieses Verfahren, welches demnächst auch auf die Büreau- und 
Kanzleibeamten der Preussischen Staatsbahnen ausgedehnt 
‘ werden soll, ist mit dem wesentlichen Vortheil verbunden, dass 
es das Aufrücken der Beamten in höhere Gehaltsstufen von dem 
durch Zufälligkeiten bedingten Eintritt von Stellenvakanzen un- 
abhängig macht und so eine gleichmässige und gerechtere Ver- 
theilung der Gehälterfonds ermöglicht. Da das Verfahren sich 
bei der Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung bewährt haı, 
so hat es auch die Reichseisenbahn-Verwaltung für angezeigt 
erachtet, künftig die Gehälter ihrer den vorbezeichneten Kate- 
gorien angehörigen Beamten gleichfalls nach Altersstuten 
ordnen zu lassen und mit dieser Regelung vom Etatsjahre 
1889/90 ab allmählich vorzugehen. Der neue Etat enthält bereits 
hierauf bezügliche Bestimmungen. 


Vorarbeiten für Ronsdorf-Müngsten. 


Der Stadtgemeinde Ronsdorf ist die Erlaubniss zur Vor- 
nahme von Vorarbeiten für eine schmalspurige Eisenbahn von 
Ronsdorf nach Müngsten an der Wupper ertheilt worden. 


Helmstedt-Oebisfelde. 


Dem Braunschweigischen Landtage ist eine Vorlage zu- 
gegangen, wonach Preussen den Bahnbau Helmstedt-Oebisfelde 
gegen unentgeltliche Bodenabtretung und einen Zuschuss von 
150 000 4 übernimmt. 


Hildburghausen-Heldburg-Friedrichshall. 


Die 5 km lange Schlussstrecke (Heldburg - Friedrichshall 
mit der Zwischenstation Einöd und der Endstation Luisenthal- 
Friedrichshall) dieser Schmalspurbahn, deren 25 km lange Haupt- 
strecke Hildburghausen-Heldburg am 1. Juli d.J. eröffnet wurde, 
wird am 1. Dezember dem Betrieb übergeben werden. 


Reineinkommen Preussischer Privatbahnen. 


In Gemässheit des $ 4 des Gesetzes vom 27. Juli 1885, be- 
treffend Ergänzung und Abänderung einiger Bestimmungen über 
Erhebung der auf das Einkommen gelegten direkten Kommunal- 
abgaben, bringt das Königliche Eisenbahnkommissariat unterm 
15. d. Mts. zur öffentlichen Kenntniss, dass das im laufen- 
den Steuerjahre kommunalabgabepflichtige Reineinkommen 
aus dem Betriebsjahre 1887/88 resp. 1837 1. bei der Unterelbe- 
schen Eisenbahn auf 312500 %, 2. bei der Paulinenaue - Neu- 
Ruppiner Eisenbahn auf 76500 M, 3. bei der Westholsteinischen 
Eisenbahn auf 95463 #4, 4. bei der Stargard-Cüstriner Eisen- 
bahn auf 135000 4%, 5. bei der Glasow-Berlinchener Eisenbahn 
auf 21375 M, 6. bei der Prignitzer Eisenbahn auf 60750 4, 
7. bei der Wittenberge-Perleberger Eisenbahn auf 29655,55 4, 
8. bei der Neuhaldensleber Eisenbahn auf 22031,25 4, 9. be- 
züglich der Preussischen Strecke der Eisenberg-Crossener Eisen- 
banz auf 967,05 44, 10. bezüglich der Preussischen Strecken der 
Pfälzischen Eisenbahnen: a) St. Ingbert (Landesgrenze) bis 
Scheidt auf 17308,60 „4, b) Ebernburg (Mitte der Nahebrücke) 
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bis Münster a. Stein auf 5604,15 .4%, zusammen 22 812,75 44 fest- 
gestellt worden ist; 11. aus dem Betriebe der Osterwieck-Wasser- 
lebener Eisenbahn, der Kerkerbachbahn, der Grossherzoglich 
Oberhessischen Eisenbahnen (Preussische Strecken Fulda- 
Landesgrenze und Gelnhausen - Landesgrenze), der Preus- 
sischen Strecke der Nordbrabant - Deutschen Eisenbahn, 
der Preussischen Strecke Salzbergen - Landesgrenze, soweit 
dabei die Gesellschaft für den Betrieb der Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen in Betracht kommt, ist ein 
kommunalsteuerpflichtiges Reineinkommen pro 1887/88 resp. 1887 
nicht erzielt worden. 


Die Dampfstrassenbahn Gross-Lichterfelde-Teltow 


soll bis Klein-Machnow und Stahnsdorf verlängert werden. Der 
Bau dieser neuen Strecke soll noch anfangs Dezember begonnen 
werden, und zwar wird die Bahn nicht, wie anfangs geplant, 
war, um Teltow herumgeführt, sondern direkt durch die Strassen 
der Stadt gelegt werden. 


Vom Nord-Ostseekanal, 


Wie im vorigen Jahre, ist auch jetzt wieder ein Bericht 
über den Stand der Herstellung des Nord-Ostseekanals erstattet 
worden. Nachdem die bisherigen Fortschritte der Arbeiten dar- 
gestellt worden, wird in Bezug auf das künftige Etatsjahr der 
Erwartung Ausdruck gegeben. dass in demselben der Abschluss 
des Grunderwerbs zu erwarten sei, und dass die Erd- und 
Baggerungsarbeiten eine wesentliche Förderung erfahren werden. 
Es wird angenommen, dass bei denselben an etwa 300 Arbeits- 
tagen rund 4000 Arbeiter Beschäftigung finden werden. Im 
Anschluss an die Herstellung des Kanalbettes werden Einrich- 
tungen zum Zweck der Ent- und Bewässerung der anliegenden 
Grundstücke zu treffen sein. Am Flemhuder See wird eine Stau- 
anlage erforderlich. Für den. Bau der Schleusen, sowie der 
Eisenbahnbrücken bei Taterphal, Grünthal, Rendsburg und 
Schwartenbeck werden hauptsächlich Gründungs- und Unterbau- 
arbeiten vorgenommen und Hilfseinrichtungen getroffen werden. 
An einigen Stellen werden, wie im Etatsjahre 1888/89, zur vor- 
läufigen Unterbringung von Baubeamten Dienstgebäude zu er- 
richten sein. Entlegene Baubüreaus sollen mit Telegraphen- 
ämtern durch Telegraphen- oder Fernsprechanlagen verbunden 
werden. Mit der Herstellung von Arbeiterbaracken wird fort- 
gefahren werden. 

Der Kanalkommission in Kiel werden im nächsten Etats- 
jahre angehören: der Dirigent, ein höherer Verwaltungsbeamter 
und der technische Mitdirigent derselben, ein zweiter höherer 
Verwaltungsbeamter und ein Justitiar. Das technische Hilfs- 
personal bei der Kommission und der Bauverwaltung an den 
Baustrecken wird sich zusammensetzen aus 4 Bauinspektoren, 
9 Abtheilungsbaumeistern, 20 anderen Regierungsbaumeistern, 
12 Regierungsbauführern, 6 Landmessern, 25 Bauaufsehern, 
20 Zeichnern und Vermessungsgehilfen. Für den Büreaudienst 
werden erforderlich sein: 1 Büreauvorsteher, 30 Büreaugehilfen, 
30 Büreaudiener. 

Die Aufsicht mit Beziehung auf die Unterbringung und 
Verpflegung der Arbeiter wird durch 4 Barackeninspektoren, 
welchen bestimmte Strecken zugewiesen werden, wahrgenommen 
werden. Die Oekonomieverwaltung in den Baracken soll 
40 Barackenverwaltern übertragen werden. Zum Zweck der 
Unterbringung der Arbeiter sind bisher Baracken, zum Theil 


Barackenlager, zum Theil Einzelbaracken hergestellt oder in 
der Herstellung begriffen: in Brunsbüttel für 400 Mann, in 
Taterphal für 150 Mann, in Stubbenberg für 50 Mann, in 
Hochdam für 100 Mann, in Hohenhörn für 150 Mann, in 
Grünthal für 300 Mann, in Fischerhütte für 100 Mann, in 
Schestedt für 200 Mann, in Königsförde für 200 Mann, 


in Landwehr für 200 Mann, in Levensau für 300 Mann 
und in Holtenau für 300 Mann. Zur Aufnahme von Kranken 
werden als Lazareth eingerichtete Baracken mit je 20 Betten 
in Burg (Dithmarschen) und Hanerau angelegt. Sämmtliche 
Arbeiter, welche einen Familienhaushalt nicht führen, sind ver- 

flichtet, in den Baracken Wohnung und Mittagskost zu nehmen. 
Der Preis hierfür wird von der Kanalkommission nach den 
Selbstkosten festgesetzt und von den Unternehmern, bei welchen 
die Arbeiter beschäftigt sind, eingezogen. Den Unternehmern 
bleibt es überlassen, ihrerseits den Arbeitern entsprechende 
Lohunabzüge zu machen. Gegenwärtig ist der Preis für ein zur 
Ernährung eines Mannes ausreichendes Mittagessen und für die 
Unterkunft zusammen auf 45 + festgesetzt. Die Arbeiter 
können auch in einem von dem Barackenverwalter gehaltenen 
Laden Genussmittel für Frühstück und Abendessen, ausserdem 
Gebrauchsgegenstände verschiedener Art einkaufen. Ein in 
jeder Baracke befindlicher Versammlungsraum ist zur Ab- 
haltung von Gottesdienst eingerichtet. Den Arbeitern werden 
auf Verlangen warme Regenbäder unentgeltlich verabreicht. 
Für die Reinigung von Wäsche und Kleidung wird gesorgt. Aus 
den von den Arbeitern für Unterkunft und Verpflegung zu ent- 
richtenden Beträgen erwachsen dem Reiche Einnahmen, welche 
indessen mit den hierfür entstehenden Unkosten sich ausgleichen. 


BER 


Ergebnisse der Post- nnd Telegraphenverwaltung in den 
Jahren 1885 bis 1887. 

Ueber die Ergebnisse der Post- und Telegraphenverwal- 
tung in den Jahren 1885 bis 1887 hat Staatssekretär Dr. von 
Stephan einen Bericht erstattet, welchem die folgenden Mit- 
theilungen entnommen sind: 

Die Gesammtzahl der im Reichspostgebiet jährlich be- 
förderten Postsendungen ist während der letzten drei 
Jahre von 1716 Millionen auf 2079 Millionen gestiegen. An 
Telegrammen sind 1887 fast 20 Millionen befördert worden 
geger reichlich 17 Millionen im Jahre 1884. Der reine Ueber- 
schuss der Verwaltung, der an die Staatskasse abgeliefert ist, 
hat weit über 71 Millionen Mark betragen gegen 66% Millionen 
im vorigen Triennium. Die Zahl der Postanstalten ist in den 
Jahren 1884 bis 1887 vor 13405 auf 17347 vermehrt worden. 
Vorzugsweise kommt diese Vermehrung der ländlichen Bevöl- 
kerung zu gute. Ausser in Konstantinopel hat sich für die 
Reichspostverwaltung Veranlassung zur Herstellung von Post- 
anlagen in den Deutschen Schutzgebieten und zur Errichtung 
Kaiserlich Deutscher Postanstalten an einigen von den Reichs- 
Postdampferlinien berührten Plätzen des Auslandes ergeben. 
Die Zahl der täglich zur Postbeförderung benutzten Eisenbahn- 
züge belief sich Ende 1884 auf 4726, Ende 1887 auf 5549. In 
der Weihnachtszeit des Jahres 1886 wurden durch starken 
Schneefall und Schneestürme in einem grossen Theile Deutsch- 
lands derartige Verwehungen der Eisenbahnlinien und Land- 
strassen herbeigeführt, dass mehrtägige empfindliche Stockungen 
im Postbetörderungsdienst eintraten. Im letzten Winter haben 
die Verkehrsstörungen einen noch weit erheblicheren Umfang 
angenommen, zuerst durch Schneestürme, dann durch Ueber- 
schwemmungen. Die Ausbildung des Bahnpostpersonals im 
Samariterdienst hat sich als nutzbringend und segensreich 
erwiesen, indem wiederholt bei Eisenbahnunfällen unter Be- 
nutzung der in den Bahnpostwagen befindlichen Nothverband- 
kästen den Verunglückten seitens der Bahnpostbeamten eine 
wirksame Hilfe hat geleistet werden können. 

Die Leistungen der Reichspostdampfer haben auf 
der Ostasiatischen Fahrt die wohleingerichteten Britischen und 
Französischen Konkurrenzlinien erheblich überflügelt, mit- 
unter um fünf bis sieben Tage. Der Zufluss von Gütern ist 
reichlich gewesen, so dass mehrfach Güter wegen Mangel 
an Raum von der Beförderung ausgeschlossen werden mussten. 

Die Länge der oberirdischen Telegraphenlei- 
tungen hat in den letzten drei Jahren um 54780 km zuge- 
nommen, die Länge der unterirdischen, die sich dauernd be- 
währen, beträgt gegenwärtig 33009 km. 158 Städte im Deutschen 
Reich haben Fernsprecheinrichtungen. 

Der von Jahr zu Jahr wachsende Postanweisungs- 
verkehr, namentlich aber der Umstand, dass bei vielen Post- 
anstalten die Einzahlungen, bei anderen dagegen die Aus- 
zahlungen erheblich überwiegen — in Berlin allein werden 
alljährlich 170 Millionen Mark mehr aus- als eingezahlt — 
legt der Verwaltung. die Sorge auf, Vorkehrungen für einen 
schleunigeren Abfluss der entbehrlichen bezw. Zufluss der 
erforderlichen Geldmittel bei der Postkasse zu treffen. Es 
wird daher jetzt das Giroverfahren der Reichsbank für die 
Zwecke der Post nutzbar gemacht. Infolge dieser Massnahmen 
werden jährlich rund 700 Millionen Mark durch blosses Zu- und 
Abschreiben in den Kassenbüchern verrechnet. 


Einheitlichkeit der Zeitangaben. 


Nach einer öffentlichen Mittheilung des Direktors der Ber- 
liner Sternwarte, Geh. Raths Prof. Dr. Förster, wird schon in 
nächster Zeit ein ansehnlicher Fortschritt in der einheitlichen 
Zeitregulirung, nicht blos für Berlin, sondern für alle diejenigen 
Städte des Reichspost- und Telegraphengebiets, welche Fern- 
sprecheinrichtungen besitzen, ermöglicht werden. Wie unseren 
Lesern durch die in Nr. 100 und 101 \des Jahrganges 18837 un- 
serer Zeitung unter der Ueberschrift „über das hydropneu- 
matische Uhrensystem von C.A. Mayrhofer“ veröffent- 
lichten Mittheilungen bekannt ist, hat der genannte Ingenieur, 
Direktor der Generalunternehmung für elektrische und Luft- und 
Wasserdruckbetriebe, eine Reihe von Einrichtungen hergestellt, 
durch welche das Fernsprechleitungsnetz zur Richtighaltung 
von Uhren bei den Abonnenten in vollkommen zweckmässiger 
und für den Fernsprechbetrieb selber nicht störender Weise 
verwendbar wird. Von gewissen Oentralpunkten aus, an denen 
die Uhren auf Grund der Zeitmessungen der Sternwarte richtig 
erhalten werden, sollen täglich in einem geeigneten Zeitpunkte 
(Morgens um 5 Uhr), wo der Fernsprechbetrieb vollständig ruht, 
alle Leitungen zu den betheiligten Abonnenten durch die regu- 
lirende CGentraluhr selbstthätig mit einem Signalgeber verbun- 
den werden, und gleichzeitig die bei den Abonnenten aufge- 
stellten Uhren sich für die Dauer von wenigen Minuten eben- 

falls selbstthätig mit der Fernsprechleitung verbinden. Während 
der Dauer dieser Verbindung empfangen sie dann einen elek- 
trischen Strom, welcher, von dem Signalgeber der Centraluhr 
ausgehend, die einzelnen Uhren jedesmal auf die Minute richtig 
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stellt. Auf Grund einer eingehenden Prüfung dieses Projektes 
ist das Reichspostamt darauf eingegangen, Herrn Mayrhofer 
die Einfügung seiner Veranstaltungen in die Fernsprechanlagen 
und hiernach auch die Eröffnung von Abonnements für die 
Richtighaltung der Uhren der Fernsprechabonnenten zu ge- 
statten. Der Disnchmer dessen Normal- und Centraluhren 
theils unmittelbar durch Fernsprechverbindung mit der hiesigen 
Königlichen Sternwarte, theils mittelbar durch Anschluss an 
die Angaben und die Regulirungseinrichtungen des von der 
Sternwarte geleiteten Normaluhrensystems richtig erhalten wer- 
len, wird nun zunächst für Berlin zu Abonnements auf die 
Richtighaltung der Uhren der Fernsprechabonnenten einladen. 
Der grosse wirthschaftliche Fortschritt, welcher durch die Ver- 
werthung des Fernsprechleitungsnetzes zur umfassenden ein- 
heitlichen Zeitregulirung verwirklicht wird, eröffnet zugleich 
die Hoffnung, dass es nun auch gelingen wird, die Einheitlich- 
keit der Zeitangaben an den Öffentlichen Plätzen und Strassen 
in höherem Grade als bisher zu sichern. 


Russische Kouponsteuer. 


Im Deutschen Reich ist die Russische Kouponsteuer 
nach einem Urtheil des Reichsgerichts, I. Civilsenats, vom 
2]. Juni d. J., für Deutsche Inhaber der dieser Steuer unter- 
worfenen Koupons der zur Zeit des Inkrafttretens dieser Steuer 
bereits in Deutschland emittirt gewesenen Russischen Obliga- 
tionen — abgesehen von den Koupons Russischer Staatspapiere 
— nicht als berechtigt anzuerkennen, und der Anspruch auf 
Vollzahlung der Koupons ist bei den Deutschen Gerichten, unter 
welchen Vermögen des betreffenden Russischen Instituts (Ge- 
sellschatt u. s. w.) vorhanden ist, verfolebar, wenn das be- 
treffende Institut eine vertragsmässige Zinszahlungsstelle in 
Deutscher Reichswährung in Deutschland hat. 


Aus Russland. 


Eisenbahnverstaatlichung. 


Der „Pol. Korr.“ wird aus Petersburg berichtet, dass die 
seit langem geplante Verstaatlichung der Russischen Privat- 
bahnen infolge des Unfalles von Borki in einen schnelleren 
Gang kommen dürfte. Kaiser Alexander soll den Wunsch ge- 
äussert haben, diese Angelegenheit einer raschen Erledigung 
zuzuführen. 


Hermann Paucker, Minister für Wege und Verkehrs- 
anstalten. 


Zum Nachfolger des Ministers für Wege- und Verkehrs- 
anstalten Possiet, welcher durch den Eisenbahnunfall bei 
Borki veranlasst worden ist, auf seine Amtsstellung zu ver- 
zichten, ist der Generallieutenant (vom Ingenieurkorps) 
Hermann Paucker ernannt worden. Derselbe ist als Pro- 
tessor, als Mitglied des Verwaltungsrathes der Grossen Eisen- 
bahngesellschaft und als Präsident des Ausschusses, welcher die 
von dem General Annenkow erbaute Transkaspibahn zu re- 
vidiren hatte, rühmlichst bekannt. Seine umfassenden Kennt- 
nisse, sowie sein rechtlicher Charakter und seine Pflichttreue 
werden in den Fachkreisen geschätzt. Die Ernennung dieses 
hochverdienten Mannes zum Minister erfreut sich daher des 
ungetheilten Beifalles der Russischen Presse. 


Zum Eisenbahnunfall bei Borki. 


Die von dem Öberprokurator des Senats, Koni, an Ort 
und Stelle eingeleitete Untersuchung über den Unfall ist nun 
insofern zu Ende, als dort alles aufs Genaueste zu Protokoll 
genommen und beschrieben worden ist, und es nun gilt, das ge- 
gebene Material zu sichten und aus demselben eine Anklage 
und die Personen, welche dieselbe betrifft, festzustellen. Unter- 
dessen werden in der „Nowosti* folgende Ausführungen des 
Untersuchungsausschusses mitgetheilt: 1. Schwellen, Schienen, 
die Bettung, der Damm und die Lokomotiven entsprachen allen 
Forderungen bezüglich der Sicherheit des Bahnweges. 2. Die 
Geschwindigkeit, mit welcher sich der Zug bewegte, war 
übermässig gross und unbedingt gefährlich bei 
der gegebenen Zusammensetzung des Zuges. 3. Die Zu- 
sammensetzung des Zuges entsprach bei weitem 
nicht den gesetzlichen Forderungen und Bedingungen der 
Sicherheit. 4. Der Wagen des Ministers der Verkehrsanstalten 
war zuletzt im September 1886 einer Revision unterzogen worden, 
was eine Inschrift auf einem unversehrt gebliebenen Theile des 
Rahmens bezeugt; andere Inschriften, welche von irgend einer 
anderen Besichtigung zeugen könnten, sind nicht vorhanden. 
5. Die Radreifen bei diesem Wagen waren ziemlich abgenutzt, 
stellenweise waren sie ganz scharfzahnig geworden, wodurch 
sie in die Schienen einschneiden konnten, bei einer Krümmung 
aber, oder bei rascher Fahrt in grader Linie ein Scheitern des 
Wagens und damit auch des ganzen Zuges hervorrufen mussten. 
6. Im Augenblick des Scheiterns des Eisenbahnzuges waren die 
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‚selbstthätigen Bremsen nur bei drei Wagen in Ordnung; bei 
. den übrigen Wagen waren sie theilweise fortgenommen worden, 
theilweise schon vor dem Scheitern des Zuges verdorben ge- 

wesen. 7. Die Gefahr der Bewegung mit verdoppelter Zugkratt, 
und noch dazu bei übermässiger Geschwindigkeit, wurde ver- 
mehrt durch die Zusammenstellung zweier Lokomotiven ver- 
schiedenen Systems und verschiedener Bestimmung (und zwar 
unabhängig von der Reihenfolge in welcher sie standen). 8. Die 
örtliche Regierungsinspektion und die Bahnbeamten haben beab- 
sichtigt, vor den Zug zwei Personenzug-Lokomotiven zu spannen. 
und deshalb waren die letzteren besonders mit selbstthätigen 
Bremsen versehen worden; hiervon musste man jedoch infolge 
der ausserordentlichen Schwere des Zuges, den zwei Personen- 
zug-Lokomotiven nicht von der Stelle ziehen konnten, absehen. 
Deshalb wurde eine Güterzug-Lokomotive eingestellt; zwei 
Güterzug-Lokomotiven aber konnten nicht vorgespannt werden, 
weil bei diesen Lokomotiven keine Leitung für die selbstthätige 
Bremse angebracht ist. Auf Grund dieser Punkte ergeben sich 
folgende Fragen, welche klargestellt werden müssen: 1. Auf 
wessen Anordnung ist ein so übermässig schwerer (36000 Pud) 
und unbedingt gefährlicher Eisenbahnzug zusammengestellt 
worden? 2. Wer hat die Bewegung eines Zuges zugelassen. 
der mit Bremsvorrichtungen fast gar nicht versehen war? 
3. Wer hat es gestattet, den Eisenbahnwagen des Ministers der 
Verkehrsanstalten in den Zug einzureihen, obwohl derselbe in 
einem für die Sicherheit der Fahrt unbedingt gefährlichen Zu- 
stand sich befand? 4. Wer hat die Benutzung zweier Loko- 
motiven verschiedenen Systems gestattet? 5. Wer hat den un- 
mittelbaren Befehl den Maschinisten gegeben, die Fahrgeschwin- 
digkeit des Zuges über die festgesetzte Norm hinaus zu er- 
höhen? Von der eingehenden Beantwortung dieser Fragen wird 
es abhängen, wer zur Verantwortung zu ziehen ist. 


Russische Südwestbahn. 


Mit Rücksicht auf den Umstand, dass am 20. November 
in Petersburg die Emission von 20 300 000 Kreditrubel-Obliga- 
tionen der vorgenannten Eisenbahn stattfindet, ist der „Voss. Ztg.“ 
von angeblich kompetenter Stelle ein Bericht zugegangen, wel- 
chem die folgenden Angaben entnommen sind: 

Die Südwestbahn, welche im Juli. 1878 aus den Linien 
Kiew-Brest, Odessa, Brest-Grajewo gebildet wurde, hat eine 
Ausdehnung von 2310 Werst (2465 km), einschliesslich der 
Strecke Bender-Galatz. Die Einnahmen sind seit 1881—1837 
von 20 auf 26 Millionen Rubel gestiegen. Die Einnahmen im 
laufenden Jahre bis 1. Oktober betrugen etwa 22740000, wäh- 
rend die Ausgaben trotz des anwachsenden Verkehrs um 1 Mil- 
lion Rubel zurückgegangen sind und jetzt 14 Millionen Rubel 
im Jahre betragen. Die Bahn besitzt 715 Lokomotiven, 1020 
Personenwagen, 13540 Güterwagen, von denen 8281 bedeckt 
sind, und 560 Arbeitswagen. Die Eisenbahn ist fast durch- 
gehends mit Stahlschienen versehen. Die für den Betrieb noth- 
wendigen Baulichkeiten sind durch die in den letzten Jahren 
vorgenommenen Erneuerungen aus solidem Material (Stein 
u. s. w.) ausgeführt, wodurch der für ihre Instandhaltung noth- 
wendige Jahresbetrag von einer Million Rubel fast vollständig 
erspart wird. Weitere Ersparnisse wurden durch bessere Aus- 
nutzung des Materials erzielt. Von 1879-1837 stieg die Anzahl 
der durchschnittlich in jedem Zuge laufenden Wagenachsen 
von 42 auf 62, die durchschnittliche Belastung eines Zuges von 
4800 Pud (79 t) auf 8800 Pud (144 t), die mittlere Belastung 
eines Wagens von 269 Pud (4,4 t) auf 333 Pud (5,5 t). Die 
Mehrgewinne wurden erzielt, trotzdem im Interesse der Bele- 


bung des Verkehrs eine namhafte Ermässigung der Frachten ein- 


trat. Der Frachtenverkehr stieg von 1879—1887 von 147 auf 261 Mil- 
lionen Pud. Die Südwestbahn hat in ihren Bestrebungen zur He- 
bung des Verkehrs sich bemüht, die Erbauung von Anschluss- 
bahnen zufördern undzählt13 Anschlussbahnen an Zuckerfabriken, 
18 an Wälder, Kerosinlager u. s. w. Die neuen Linien, welche 
nach Umam und Trostianitz gehen, führen durch ein reiches 
schwarzerdiges Gebiet von etwa 40000 Quadratwerst. Dasselbe 
ist von der Südbahn und Charkow - Nikolajewlinie begrenzt. 
Die Centralstation Umam soll mit Spola an der Fastower Bahn 
und Kasatin an der Südwestbahn vereinigt werden. Das Ver- 
kehrsgebiet der beiden Linien bildet den fruchtbarsten Theil 
des Kiewer und Podolischen Kreises. Die Produktion besteht 
hauptsächlich in Getreide, ausserdem sind in diesem Gebiete 
26 Zuckerfabriken, verschiedene Brennereien u.s. w. vorhanden. 
Die Durchschnittseinnahme der Südwestbahn betrug in den 
letzten 5 Jahren 24,7 Millionen, die Ausgabe 14 Millionen 
Rubel, so dass sich ein Reingewinn von 10,7 Millionen Rubel 
ergibt oder für eine Werst 4640 R. Nimmt man diesen Satz 
als massgebend für die neue Strecke an, so ergäbe sich ein 
ungefähres Erträgniss von 1,7 Millionen Rubel, also etwa 
8 Pas des Anlagekapitals.. Es ist bei Annahme des Durch- 
schnittsgewinns nicht berücksichtigt, dass die Strecke Bender- 
Galatz mit Verlust arbeitet, dass die Verwaltungskosten durch 
‘die neue Linie nicht steigen werden, und dass auch neues 
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Betriebsmaterial kaum erforderlich sein dürfte. Die früher 
kontrahirten Metallschulden der Gesellschaft erfordern eine 
Ausgabe von 6,5 Millionen Metallrubel jährlich. Für das 
laufende Jahr glaubt man in Verwaltungskreisen mit Sicher- 
heit eine Superdividende von mehreren Rubeln erwarten zu 
dürfen. 

Getreideausfuhr. 


Vom 1./13. Januar bis 30. Oktober/ll. November d. J. 
beträgt die Ausfuhr 405206833 Pud; davon sind 18010534 Pud 
über Grajewo und 9622414 Pud über Mlawa gegangen. Von 
der Gesammtausfuhr entfallen 156 333354 Pud auf Weizen, 
83348970 Pud auf Roggen, 53862831 Pud auf Gerste und 
74393854 Pud auf Hafer. 


Eisenbahnen in Birma. 

Die Eisenbahn von Rangoon nach Mandalay, der Haupt- 
stadt von Birma, wird voraussichtlich am 1. Januar k. J. in 
ihrer ganzen Länge für den Personen- und Güterverkehr er- 
öftnet werden. Die Bahn führt von Rangoon über Tongu am 
Sittangfluss, das Thal dieses Flusses entlang nach Nyingyam 
und von da nördlich nach Mandalay. 


Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten im 
Jahre 1887. 


Daskürzlich herausgekommene Poor’sche Jahrbuch 
enthält die statistischen Nachrichten vom Jahre 1887, dem 
ersten Jahre der Geltung des Zwischenstaats-Verkehrsgesetzes 
und dem ‚Jahre der bedeutendster Bauthätigkeit in der Ge- 
schichte der Amerikanischen Bahnen. Da die Betriebsergeb- 
nisse naturgemäss nur die Rechnungsjahre der Gesellschaften, 
welche zu verschiedenen Zeitabschnitten des Kalenderjahres 
endigen, einschliessen können, so sind die durch jenes Gesetz 
geschaffenen veränderten Bedingungen bezw. deren Einwirkung 


ı nur zum Theil aus den Jahresberichten erkennbar, und der 


Erfolg der Neubauten hat erst angefangen sich fühlbar zu 
machen. 

Die Meilenzahl der Hauptgleise am Jahresschluss und am 
Ende der Rechnungsjahre der Gesellschaften und die Meilen- 
zunahme sind wie folgt berichtet: 

Im ganzen 


Meilen 
Am Ende des Kalen- 
derjahres 1887 


Zunahme 
Meilen 


149 913 (= 241360 km) 13.081 (= 9,66 pCt.) 


Am Ende der Rech- 

nungsjahre der Ge- 

sellschaften 147 999 14 392 
Meilenzahl im Be- 

trieb ; 136 986 11 839 


Der Unterschied zwischen den beiden letzteren Angaben 
von 11012 Meilen betriftt hauptsächlich neue Bahnen, welche 
noch nicht völlig in Betrieb gesetzt waren. 


Ein Vergleich der Betriebsverhältnisse und -Ergebnisse 
gegen die Vorjahre stellt sich wie folgt (die Angaben sind 


urchweg — mit Ausschluss natürlich der ersten Reihe — in 

Millionen gemacht): 
1887 1886 1885 1884 1883 
Meilen im Betrieb . 136986. 125147 122110 113173 106939 
Millionen 

Personenzug- Meilen 239 211 212 207 188 
Güterzug-Meilen . ; 394 350 342 335 350 
Gemischte Züge Meilen 11 3 6 — = 
Beförderte Reisende 428 382 351 835 313 
Personenmeilen .. 10570 9660 9134 8779 8541 
Beförderte Güter. . t 552 482 437 399 400 
Tonnenmeilen . 69061 52802 49152 44725 44065 
Roheinnahmen: 

aus dem Personen- 

verkehr . . . . D. 24l 212 201 207 207 
aus dem Güterver- 
kehr. UDEAR ARD: 637 550 510 503 540 

zusammen (einschl. son- 

stiger Einnahmen) D. 931 822 765 763 807 
Reineinnahmen . .,„ 331 297 266 267 292 
Gezahlte Dividende 

auf Aktien Bes 90 80 78 98 102 


Im Vergleich zu 1886 betrug der Zuwachs der Betriebs- 
Meilenlänge 9,4 pOt., der Zahl der beförderten Reisenden 12 pCt., 
der Personenmeilen 9,4 pCt., der Personenverkehrs-Einnahmen 
13,7 pCt., der beförderten Tonnen Güter 14,5 pCt., der Tonnen- 
meilen 13,7 pCt., der Güterverkehrs-Einnahmen 15,8 pCt. und 
aus den veröffentlichten vergleichenden Zahlen ergibt sich, dass 
die durchschnittliche Beförderungslänge sowohl für Personen 


NE 


wie für Güter abgenommen hat, während die Beförderungssätze 
für die Einheit gestiegen sind. 

Die nachfolgende Zusammenstellung enthält die finanziellen 
und statistischen Angaben für jede Meile Bahn und anderes 
Wissenswerthe. 


| 1887 | 1886 | 1885 | 1884 | 1883 | 1882 


D D 


D D a : 
29 867| 50. 064 


Vollendete Bahnen: 3 Ä 
28 321| 29 935 


2). D. 
Aktienkapitalfür dieMeile 30 759) 30 674 


Obligationenschuld tür 

die Meile . . . . . .28290| 29 062| 29453! 29 317| 28 650] 28 268 
Kosten der Bahnen und 

Ausrüstung . . . 52 699| 54 301| 55 059) 55 329| 55 461| 52 726 


‚ Bahnen im Betrieb : 
Einnahme für die 


Personenmeile . 1756| 1693| 1612| 1801| 1951| 1926 
Tonnenmeile. . . . . | 4649| 4397| 4219| 4382| 5092| 4824 
RoheinnahmefürdieMeile | 6861| 6570| 6265| 6663| 7461| 78377 
Reine Betriebseinnahme 
für die Meile . „| 2444| 2376| 2185| 2318] 2702) 2670 
Verhältnissd.Ausgabenzu | pCt. | pCt. | pCt. | pCt. | pCt. | pCt. 
den Einnahmen 64,45 | 63,84 | 65,12 | 65,21 | 68,78 | 63,61 
Einnahme für die D. D. D. D. D. D. 
Personenzugmeile 1,008 | 1,006 | 0,949 | 1,001 | 1,11 | 1,14 
Güterzugmeile. . . . | 1,615| 1,573| 1,518| 1,502] 1,56 | 1,59 
Prozente der Rohein- 
nahmen: pCt. | pCt. | pCt. | pCt. | pCt. | pCt. 
Personenverkehr . 25,82 | 25,77) 26,9 | 27,1 | 26 26 
Güterverkehr , 68,88 | 66,94 | 67,4 | 65,9 | 67 67 
sonstige Einnahmen. 5,80) 7,29| 5,7 7,0 7 7 
Einnahme für die Cts. | Ots. | Ots. | Cts. | Cts. | Cts. 
Personenmeile . 2,276 | 2,181 | 2,198 | 2,356 | 2,422 | 2,514 
Tonnenmeile. . . . . | 1,063 | 1,042| 1,057 | 1,124 | 1,236 | 1,286 
Durchschnittlich durch- | Meil. | Meil. | Meıl. | Meil. | Meil. | Meil. 
fuhr jeder Reisende. 24,68) 25,27] 25,99) 26,24] 27,32) 25,89 
jede Tonne Gut 108.79| 109,49| 112,46] 112,07| 110,04| 109,02 
Prozente der pCt. | pCt. | pCt. | pCt. | pCt. | pCt. 
Zinsen aufObligationen | 4,71 | 4,75 | 4,77 | 4,66 | — —_ 
Zinsen aufObligationen 
und Schulden ..7..124,591 104,08, 4,62 | 4,511 74,592 54.40 
DividendeaufdieAktien | 2,18 | 2,04 | 2,02 | 2,48 | 2,75 | 2,91 
Prozente auf Aktien, Ob- 
ligationen und sonstige 
Schulden u... %.118,40408.926:1 8,86 78,52 .108,68.193,65 


‚Die Zunahme der Personen- und Tonnenmeilen und der 
Betriebslängen hat betragen in Prozenten: 


18837 1886 1885 1884 1883 
Personenmeilen 9,7 5,4 4,0 2,8 14,1 
Tonnenmeilen . 13,7 7,4 9,9 1,5 12,1 
Meilen im Betrieb . 9,4 2,4 8,0 5,6 11,5 


Während hiernach die Personenmeilen in dem gleichen 
Verhältniss als die Meilen im Betrieb zugenommen haben, sind 
die Tonnenmeilen 1,46 Mal mehr als letztere angewachsen, der 
Güterverkehr hat also eine verhältnissmässig besonders grosse 
Vermehrung erfahren. 

Die Zunahmen in Personen- und Güterverkehrs-Einnahmen 
in den letzten beiden Jahren haben betragen: 


1887 1876 
Personenverkehr pCt. 13,7 6,0 
Güterverkehr. 15,8 7,8 


Der Verkehr für jede Meile im Betrieb belief sich 


in den letzten 5 Jahren auf: 


i 1887 1886 1885 1884 1883 
Personenmeilen 77063 77187 74190 77570 79876 
Tonnenmeilen . 438448 421920 399250 395 190 412100 


Man sieht, dass hiernach in Dichtigkeit des Verkehrs die 


Reisendenbewegung ziemlich gleichmässig bleıbt, während die- 
jenige der Frachtbeförderung stetig zunimmt. Bei allen diesen 
statistischen Angaben ist aber zu berücksichtigen, dass die- 
selben den grösseren Theil der im letzten Jahre in dünn bevöl- 
kerten Gegenden gebauten Bahnen überall nicht in sich ein- 
schliessen, 

Aus der obigen Tabelle ergibt sich auch, dass der 
Prozentsatz des Verhältnisses der Ausgaben zu den Einnahmen 
1887 grösser war als 1886, wiewohl immer noch geringer, als 
in einem anderen Jahre seit 1882. Die Zunahme im letzten 
Jahre war vorauszusehen bei dem augenscheinlichen Bestreben 
der meisten günstig gestellten Bahnen, die Ausgaben für Ver- 
besserungen Ma Betriebskostenkonto zu belasten. Die Betriebs- 


kosten betrugen: 1887 1886 1885 1884 1833 1882 
h D. D. D. D. D. D. 
für die Meile. 4417 4194 A080 AS A759 ° 4707 


und die Reineinnahmen für die Meile waren grösser als in 
jedem anderen Jahre seit 1883. Die Abnahme der Betriebs- 
ausgaben für die Meile seit 1882 und 1883 ist, eingedenk des 


grossen Geschäftszuwachses und der erheblichen, dem Betriebs- 
konto auferlegten Verwendungen für Unterhaltung und für 
Verbesserungen, ein ziemlich sicherer Beweis der vermehrten 
Fähigkeit und Sorgfalt in der Geschäftsführung. 

Am Schluss der Rechnungsjahre betrugen Meilenzahl, 
Aktienkapital, gesicherte und nicht gesicherte Schulden bei 
den berichtenden Bahnen das Folgende: 


1 Aktienkapital 
Meilen in Millionen Dollar 
Zu- in Zu- in 
nahme | pCt. nahme | pCt. 
1SST- Er, 147 999 | 14 392 10,1 | 4191,6 191,1 4,8 
18867 MU, 133 697 5 878 4,6 | 3 999,5 181,8 4,8 
TE 127729 | 2577 | 230 | 3817,7 55,1 1,4 
1884 125 152 4 600 3,8 | 3 762,6 54,5 1,4 
1a. 120552 | 6091 | 52 | 37081 | 1971 | 56 
18 EEE 5114461 — — 5511,0 — _ 
Zunahme in 
Gesicherte Schuld Nicht gesicherte Schuld 
in Millionen Dollar in Millionen Dollar 
Zu- | in am, DIE TER 
nahme | pCt. nahrnaı PUR 
1887 4 186,9 | 3089 | 78] 2947 | +140| 49 
1886 3 883,0 117,8 3.1 280,7 + 21,6 8,3 
En 3 765,7 966 | 236 | 2891 | +15 | 59 
184. . 36691 | 1682 | 48| 246 | — 2244| 90 
183... 3500,9 | 2654 | 82| 2690 | — 12| 04 
1832... .| 3235,5 E: 4102703 EN 
Zunahme in 
5 Jahren _ 951,4 | 29,4 _ + 24,5. |:91 


Während also hiernach in 5 Jahren die Meilenzahl sich 
um 29,3 pCt. erhöht hat, ist das Aktienkapital gleichzeitig nur 
um 19,4 pCt. und die Obligationenschuld um 29,4 pOt. ange- 
wachsen. Die geringe Vermehrung des Aktienkapitals bei 
gleichzeitiger bedeutender Erhöhung der Obligationenschuld 
tritt im vergangenen Jahre besonders merkbar hervor; dieses 
Verhältniss kehrt naturgemäss in solchen Jahren wieder, in 
denen die Neubauten vorzugsweise von älteren Gesellschaften 
ausgeführt werden. 

Die aus der obigen Tabelle sich ergebende Abnahme des 
Kapitalbetrages für die Meile verdient ebenfalls besonders her- 
vorgehoben zu werden, zumal gleichwohl wahrscheinlich der’ 
thatsächliche Werth einer Meile zugenommen hat. Denn man 
hat im allgemeinen die neuen Bahnen besser gebaut als früher; 
auf denselben, wie auch auf älteren Bahnen, sind schwerere 
Schienen eingelegt und grosse Beträge sind im letzten Jahre 
für Umbau und Verstärkung von Brücken und andere Ver- 
besserungen verwendet worden. Jene Abnahme des Kapital- 
betrages muss daher anderen Ursachen, als einer thatsächlichen 
Verminderung des Werthes zugeschrieben werden. Niedrigere 
Materialpreise sprechen dabei unzweifelhaft einestheils mit, 
und anderentheils auch die häufige Bestreitung der Kosten für 
Verbesserungen aus den Betriebsüberschüssen. 

Bei einer Zunahme der Betriebsmeilen um 9,4 pCt. be- 
trägt la die der Lokomotiven 5,5 pCt. und der Wagen 
12,8 t. i 

Der höchste Kapitalbetrag für die Meile entfällt auf die 
Mittelgruppe der Bahnen und der geringste auf diejenigen des 
Süd-Atlantischen Netzes. Die sitdlichen Bahnen als ein Ganzes 
genommen, haben die Roh- und Reinerträge bei denselben im 
Jahre 1887 eine grössere Vermehrung gegen 1886 erfahren, als 
die Durchschnittserträge im ganzen Lande. In den südlichen 
Staaten betrug die Zunahme der Roh- und Reineinnahme 
bezw. 357 D. und 119 D. für die Meile gegen den Durchschnitt 
des ganzen Landes von 291 D. bezw. 68 D. 

(„Railr. Gaz.“) H. 


Amerikanische Mittheilungen. 

Schnelle Ausdehnung einer Eisenbahngesellschaft. 

Die Richmond& WestPointTerminal&Ware- 
house Gesellschaft hat nach der „Railr. Gaz.“ die finan- 
zielle Welt sehr überrascht durch Uebernahme des Georgia 
CentralBahnnetzes, wodurch ihre Bahnlänge auf bei- 
nahe 7000 Meilen anwächst, eine Länge, welche nicht 
hinter der der Atchison Eisenbahngesellschaft zurückbleibt und 
kaum von der irgend einer anderen Bahn übertroffen wird. 

Das Anwachsen jener Gesellschaft ist ein äussest schnelles 
gewesen. Im Jahre 1880 als Hilfsgesellschaft für die Rich- 


b) 


mond & Danville Eisenbahngeseilschaft ‚gegründet, bekam sie 
schon im Mai 1886 durch die thatsächliche Uebernahme ihres 
bisherigen Netzes bezw. durch Zusammenlegung von etwa 
10 bis 15 einzelnen kleineren Gesellschaften eine grosse finan- 
zielle Bedeutung, die nun noch wesentlich gestiegen ist durch 
die Mitte Oktober erfolgte Verbindung mit der Georgia Central 
Eisenbahn, deren eigenes Netz eine Länge von 1219 Meilen 
hat, die aber ausserdem über ein Hilfsnetz anderer Gesellschaften 
von beinahe 1000 Meilen Länge gebietet. 
Die Gesammtlänge der so zusammengelegten Bahnen be- 

trägt nun: 

Richmond & Danville Eisenbabn .. 

East Tenessee, Virginia & Georgia 


2894 Meilen 


Eisenbahn = 0. ur. 2 1624 2), 
Georgia Central-Eisenbahn . . . . 129 „ 
Hilfsnetz 984 


” ” 


zusammen . 6721 Meilen (10820 km) 

Soweit bei der Verschiedenheit des Ablaufs der Rech- 

nungsjahre der einzelnen Gesellschaften zu ermitteln gewesen 

ist, beliefen sich in dem letzten Jahre bei dem zusammenge- 

legten Gesammtnetz die Roheinnahmen auf etwa 22'/, Millionen, 
die Reinerträge auf 9,115 Millionen Dollar. 


Der jetzige Erwerb ist für die Richmond & W.P.T.W.G. 
um so werthvoller, als die Georgia Central-Eisenbahn sich in 
ausnahmsweise günstiger Lage befindet und durch dieselbe 
der Hauptgesellschaft werthvelle Anschlüsse nach Süden und 
grosse Vortheile bezüglich der Handhabung des Durchgangs- 
verkehrs und die Befreiung von sehr lästigen Wettbewerbungen 
verschafft werden. In letzterer Beziehung kommt besonders in 
Betracht, dass die von Savannah nach Newyork fahrende Ocean 
Damtschiffgesellschatt Eigenthum (ler Georgia Central-Eisenbahn 
ist, also der Richmond Terminalgesellschaft mit übertragen 
wird und diese dadurch eine gewisse Unabhängigkeit von der 
Bundes-Eisenbahnkommission bezw. der „long- and short-haul 
‚clause“ erlangt. 


Manhatta Hochbahn. 


Obwohl die Newyorker Hochbahn schon lange Jahre im 
Betrieb, ist doch die seit der Erbauung schwebende Rechts- 
frage uber die von derselben zu leistenden Entschädigungen 
wegen der durch die Durchführung der Bahn innerhalb der 
Strassen den Hausbesitzern verursachten theilweisen Ent- 
werthung ihrer Grundstücke noch weit entfernt von end- 
gültiger Entscheidung. Denn jetzt hat erst der Richter Andrews 
vom Obersten Gerichtshof entschieden, dass diese Frage, gemäss 
der Bestimmungen des Bahn-Grunderwerbsgesetzes, einem vom 
Gericht einzusetzenden Ausschuss von Sachverständigen vor- 
gelegt werden soll. Diese Entscheidung fällt zu Gunsten einer 
von der Bahn eingebrachten Klage aus, welche den Zweck 
hatte, die von den Grundbesitzern anfänglich bei Geschwornen- 
gerichten (juries) angebrachten Prozesse letzteren zu entziehen 
und einem Sachverständigenausschuss zu übertragen. 


‚Grosse Fahrgeschwindigkeit. 
Ein Sonderzug, welcher Oberbeamte der Newyork Central- 
bahn am 16. Oktober über die Südcanada-Abtheilung der 
Michigan Centralbahn in 4 Stunden 36 Minuten beförderte, 


“ 


— 871 — 


legte die 111 Meilen (178,7 km) lange Strecke, von St. Thomas 
nach Windsor, abzüglich eines Unterwegsaufenthalts von 20 Mi- 
nuten, in 106 Minuten zurück, also mit einer Geschwindigkeit 
von 63 Meilen (101 km) tür die Stunde. (Rail. Gaz.) 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 

Nachträgliche Erhöhung einer einem verunglückten 
Eisenbahnbeamten auf Grund des Haftpflichtgesetzes zuge- 
sprochenen Rente wegen späterer allgemeiner Verbesserung 
des Diensteinkommens der betreffenden Beamtenklasse. 

Das Reichsuberhandelsgericht hatte in einem Urtheile 
vom 4. Mai 1877 (Entscheidungen Bd. 22 p. 154 ff.) ausgesprochen, 
dass ein verletzter Eisenbahnbeamter nıcht schon deshalb eine 
Erhöhung der ihm nach dem Reichshaftpflichtgesetze zuge- 
sprochenen Rente beanspruchen könne, weil später der Gehalt 
derjenigen Beamtenklasse, zu welcher er gehörte, eine allge- 
meine Verbesserung erfahren habe; nur wenn der Grund der 
Gehaltsverbesserung in einer Aenderung der Preisverhältnisse 
und des Geldwerths liege, was immerhin die Regel sein möge, 
werde eine Erhöhung der Rente gerechtfertigt sein, voraus- 
gesetzt, dass die Aenderung der Preisverhältnisse und .des 
Geldwerths nicht bereits bei Erhebung der ersten Klage ein- 


‚getreten und die künftige Gehaltserhöhung schon damals vor- 


auszusehen, mithin in jener Klage mit Aussicht auf Erfolg 


geltend zu machen war. 


Abweichend hat der VI. Civilsenat des Reichsgerichts in 
einem Urtheil vom 15. Oktober 1888 in Sachen T. w. Preussi- 
schen Eisenbahnfiskus entschieden. 

Ein früherer Zugführer verlangte entsprechende Erhöhung 
der ihm im Jahre 1880 nach dem Haftpflichtgesetze zugespro- 
chenen Rente, weil bei der Feststellung der Rente der dem 
Verunglückten zustehende Wohnungsgeld-Zuschuss den dama- 
ligen Vorschriften gemäss nach der 5. Abtheilung des Tarifs 
zum Preussischen Gesetze vom 12. Mai 1873 berechnet war, 
die Zugführer aber infolge späterer Anordnung seit dem 1. April 
1886 aus der 5. Abtheilung des Tarifs in die 4. Abtheilung des- 
selben versetzt seien. In Uebereinstimmung mit dem erunder 
gerichte wurde der Anspruch als begründet anerkannt, indem 
es als unerheblich angesehen wurde, aus welchem Grunde die 
Verbesserung des Diensteinkommens der Zugführer stattge- 
funden habe. „Wenn aus irgend einem beliebigen Grunde der- 
jenigen Beamtenklasse, welcher der Verunglückte ohne den 
eingetretenen Unfall nach dem gewöhnlichen Laufe der Dinge 
jetzt noch angehören würde, eine Erhöhung ihrer Bezüge zu 
theil wırd, so ist es eine Nachwirkung des Unfalls, dass der 
Verunglückte von diesem Vortheile ausgeschlossen ist; auch 
dass ihm dieser Zuschuss entgeht, gehört also zu demjenigen 
Vermögensnachtheile, welchen er durch die infolge der Ver- 
letzung eingetretene Erwerbsunfähigkeit oder Verminderung 
der Erwerbstähigkeit erleidet. — „Umstände, welche bereits 
bei der ersten Feststellung der Rente als möglicherweise bevor- 
stehend vernünftigerweise in den Bereich der Erwägungen ge- 
zogen werden mussten, vermögen allerdings die Änwendung 
des $ 7 des Haftpflichtgesetzes nicht zu begründen.“ — „Die 
Versetzung der Zugführer aus der 5. in die 4. Abtheilung des 
Tarifs konnte aber zur Zeit des ersten Urtheils mit keinem 
Grade von Wahrscheinlichkeit vorhergesehen werden.“ 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Wiedereröffnung von Stationen. 
Elbeumschlags - Verkehr in Laube. 
Wiederaufnahme des Eibeverkehrs. 
Intolge Wiederaufnahme des Elbeum- 
schlages seitens der Schiftfahrts-Gesell- 
schatten wird ab 23. November 1. J. die 
Güteraufnahme für Laube wieder er- 
öffnet. (2795) 
K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
als geschäftstührende Verwaltung. 


2. Güterverkehr. 

Niederdeutscher Eisenbahn - Verband. 
Das in unserer Bekanntmachung vom 
31. Oktober d. .J. bezeichnete neue Tarif- 
heit .2 und der Nachtrag 2 zum Güter- 
tariffe vom 1. November 1887 können 
erst am 1. Januar 1889 zur Einführung 
kommen. 

Die in der fraglichen Bekanntmachung 
erwähnten Verkehrsbeschränkungen und 
Tariferhöhungen treten ebenialls erst am 
letztgedachten Tage in Kratt. 

Bezüglich der letzteren wird bis zum 


1. Januar 1889 von dem Tarifbüreau der 
unterzeichneten Direktion und später von 
den Güterexpeditionen der Verbands- 
stationen Auskunft ertheilt, auch sind 


die fraglichen neuen Tarife von diesem’ 


Tage ab bei den letzteren käuflich zu 
haben. 
Hannover, den 22. November 1888. (2796) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsisch - Oesterreichischer Verband. 
Mit Gültigkeit vom 25. November d. J. 
kommt für die Artikel des Ausnahme- 
tarifs 11 (Caolin etc.) in Ladungen von 
10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
oder Zahlung der Fracht tür dieses Ge- 
wicht pro Wagen im Verkehre zwischen 
Carlsbad und Limmritz ein Frachtsatz 
von 0,68 44 pro 100 kg zur Einführung. 

Dresden, den 21. November 1888. (2797) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Altona-Oldenburg. 
Zum Gütertarife für obigen Verkehr vom 
15. Oktober 1885 wird mit Gültigkeit vom 
1. Dezember d. .J. der Nachtrag 8 heraus- 
gegeben, durch welchen neue Stationen 
in den Verkehr einbezogen, Ausnahme- 
sätze für Steinkohlen etc. ab Eversburg 
eingeführt und verschiedene Aenderungen 
veranlasst werden. 

Der Nachtrag ist in den Güterexpedi- 
tionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 20. November 1888. (2798) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Viehverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Zu dem Tarifheft I des Theils II 
vom 1. Januar 1887 (Viehverkehr zwischen 
der Reichsbahn und der Prinz Heinrich- 
bahn) tritt am 1. Dezember d. J. der 
Nachtrag I in Kraft. 

Derselbe enthält die Aufnahme der 
Prinz Heinrich-Bahnstation Schimpach- 


Grenze und wird an die Besitzer des 
Haupttarifs unentgeltlich abgegeben. 
Köln, den 23. November 1888. (2799) 
Königliche Eisenbahndirektion 


(linksrheinische). 


Libau-Romnyer Verkehr. An Stelle 
des vom 1/13. November alten /neuen 
Stils d. J. ab aufgehobenen V. Nach- 
trages zur Il. Ausgabe des Tarifs vom 
15/27. November alten /neuen Stils 1879 
für direkte Sendungen zwischen Statio- 
nen der Libau-Romnyer Eisenbahn einer- 
seits und Deutschen Stationen anderer- 
seits treten vom 19. November alten/ 
1. Dezember neuen Stils 1838 ab die 
Theile II und III zu dem Tarif für di- 


rekte Sendungen im Verkehr von ein- . 


zelnen Stationen der Libau-Romnyer und 
Charkow - Nikolajewer Eisenbahn nach 
Deutschen Stationen in Kraft. 

Theil II enthält Frachtsätze für die 
Beförderung von nicht zur über- 
seeischen Ausfuhr bestimmten 
Getreide- u.s. w. Sendungen, während 
im Theil III die Frachtsätze für die 
Rückbeförderung der bei der Umladun 
von Getreide u. s. w. in Wirballen un 
Warschau leer gewordenen Säcke ent- 
halten sind. 

Exemplare der beiden obengenannten 
Tarife sind von den am Verkehr be- 
theiligten Stationen zu beziehen. 

Bromberg, den 19. November 1888. (2800) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Für Getreidesendungen treten: 

a) am 1. Dezember 1838 im Verkehr 
zwischen Runowo, 

b) am 15. Dezember. 1883 im Verkehr 
zwischen Kruschwitz, Montwy, Roz- 
niaty und 

c) am 1. Januar 1889 im Verkehr zwi- 
schen Gultowy 

einerseits und den Stationen Cüstrin, 

Cüstriner Vorstadt, Dahmsdorf-Münche- 

berg, Driesen-Vordamm, Filehne, Freders- 
dorf, Freienwalde i. Pm., Glietzig, Golzow, 

Gusow, Hoppegarten, Kietz, Kreuz, Labes, 

Neuenhagen, Rehfelde, Ruhnow, Straus- 

berg, Trampke, Trepnitz i. d. Mark und 

Wangerin andererseits nicht die im dies- 

seitigen Lokal-Gütertarif enthaltenen ab- 
gestuften Sätze, sondern anderweite Aus- 
nahme-Frachtsätze in Kraft. 

Näheres ist bei den vorgenannten Sta- 
tionen zu ertahren. 

Bromberg, den 19. November 1888. (2801) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die nach unserer Bekanntmachung 
vom 23. Oktober v. J. für die Beförde- 
rung von Schafen, Ziegen und 
RinderninWagenladungen von 
den in der Provinz Schlesien gelegenen 
Stationen der früheren Oberschlesischen 
und der Rechte- Oder- Ufer-Eisenbalın 
nach den in den Kreisen Tarnowitz, 
Tost- Gleiwitz, Zabrze, Beuthen O/S,., 
Kattowitz and Pless gelegenen Stationen 
bis Ende dieses Jahres gewährte Fracht- 
ermässigung von 50 pCt. für Schafe und 
Ziegen und von 25 pCt. für Rindvieh 
wird bis Ende Dezember 18389 unter der 
Voraussetzung verlängert, dass die Grenze 
bis dahin für die genannten Viehgattun- 
gen gesperrt bleibt. Sobald die Grenze 
für eine der genannten Viehgattungen 
wieder geöffnet wird, tritt für diese Vieh- 
gattung alsbald die normale Fracht- 
berechnung ein. 

Diese Frachtermässigung wird nur für 
solche Viehsendungen gewährt, welche 
für die vorgenannten Kreise bestimmt 
sind und in denselben verbleiben. 

Breslau, den 22. November 1888. (2802) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Im Deutsch - Niederländischen Eisen- 
bahnverbande tritt am 15. Dezember 
1883 zum Heft 3 des Gütertarifs der 
1. Nachtrag in Kraft, enthaltend 
Aenderungen von Frachtsätzen, eine Er- 
gänzung des Waarenverzeichnisses des 
Ausnahmetarifs A für Holz und Druck- 
fehlerberichtigungen. Soweit Erhöhun- 
gen gegen die bisherigen Frachtsätze 
eintreten, bleiben letztere noch bis zum 
15. Januar 1889 in Kraft. Der Nachtrag 
ist bei den Verbandsverwaltungen und 
der unterzeichneten geschäftsführenden 
Direktion käuflich zu haben. 

Elberfeld, 22/11. 1888. (2803) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit dem 1. Dezember 1888 treten im 
Viehtarife Bromberg-Magdeburg direkte 
Frachtsätze für Vieh in Wagenladungen 
im Verkehr zwischen Hoppenbruch und 
Kobbelbude des Bezirks Bromberg einer- 
seits und Niederndodeleben des Bezirks 
Magdeburg andererseits in Kraft. 

Näheres ist bei den genannten Sta- 
tionen zu erfahren. 

Bromberg, den 22. November 1838. (2804) 

Könizliche Eisenbahndirektion 


Deutsch - Russischer Eisenbahnver- 
band. Mit Gültigkeit vom 19. November 
alten/l. Dezemker neuen Stils 1888 wird 
ein neuer Deutsch-Russischer Ausnahme- 
tarif 1 Theil II für Getreide, Hülsen- 
früchte, Mühlenfabrikate, Oelsamen, 
Oelkuchen, Malz und Malzkeime nicht 
zur überseeischen Ausfuhr für den Ver- 
kehr von Russischen Verbandstationen 
der Gräsi-Zarizyner, Koslow-Woronesch- 
Rostower, Orel-Gräsi, Liwnyer, Moskau- 
Kursker, Orel- Witebsker, Dünaburg- 
Witebsker, St. Petersburg - Warschauer 
und den Polässje'schen Bahnen nach 
Deutschen und Niederländischen Ver- 
bandstationen bis 15/27. August alten/ 
neuen Stils 1889 und von Rybinsk, Sta- 
tion der Rybinsk- Bologojebahn, bis 
1./13. Mai 1889 eıngeführt. . 

Druckstücke des Ausnahmetarifs kön- 
nen von den Verbandstationen bezogen 
werden. 

Bromberg, den 20. November 1888. (2805) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Dezember d. J. wird zum (iüter- 


tarıf Elberfeld - Oldenburg vom 1. Juli 


1887 der Nachtrag II zur Ausgabe ge- 
langen. Derselbe enthält unter anderem 
Entfernungen und Fracttsätze für die 
Stationen Carolinensiel, Löningen und 
Lohne der Oldenburgischen Staatsbahn 
sowie Beyenburg und Velbert des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Elberfeld. 

Näheres ist bei den betheiligten Güter- 
ER tcnen zu erfahren. 

ldenburg, den 22. Nov. 1888. (2806B &W) 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Mit dem 31. Dezember d. J. treten die 
auf Seite 57 des Lokalgütertarifs vom 
1. August 1887 bezw. auf Seite 159 des 
Nord - Ostsee - Verbandsgütertarifs vom 
15. April 1888 verzeichneten Frachtsätze 
für den Verkehr mit Sternschanze-Zoll- 
vereinsniederlage ausser Kraft. Stück- 
güter und _Wagenladungstransporte, 
welche an die Inhaber von Lagerräumen 
in der vormaligen „Zollvereinsniederlage“ 
adressirt sind bezw. seitens dieser Inter- 
essenten zur Auflieferung gebracht wer- 
den, gelangen vom 1. Januar k.J. ab auf 
Grund besonderer vertraglich festge- 
setzter Gebünren eisenbahnseitig nach 
bezw. von der Zollvereinsniederlage zur 
Beförderung. 

Das Nähere über die zur Erhebung 
kommenden Gebühren ist s. Z. bei den 
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betheiligten Güterexpeditionen in Ham- 
burg und Altona/Ottensen sowie bei der 
Auskunftsstelle in Hamburg zu erfahren. 
Altona, den 25. November 1883. (2807) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der Verwaltungen des 
Nord-Ostsee-Verbandes. 


Preussisch - Russischer Verkehr. Auf 
Seite 28 des Verbandtarifs vom 1. No- 
vember cr. sind mit Gültigkeit von so- 
gleich für den Verkehr von Pillau nach 
Grajewo tr. folgende Frachtsätze nach- 
zutragen: 1. bei Nr. 10 Soda etc. bei 
5000 kg pro Wagen 0,80 .4, bei 10000 kg 
pro Wagen 0,68 4 für 100 kg; 2. bei 


No. 11 Cementwaaren etc. bei 5000 kg 


ro Wagen 0,65 .4, bei 10000 kg pro 
ER 0,55 „4. für 100 kg; 3. bei Nr. 12 
Cement etc. bei 5000 kg pro Wagen 
0,58 „44, bei 10000 kg pro Wagen 0,49 A 
für 100 kg. 2808 
Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 


Mit Gültigkeit von sofort werden die 
im Getreidetarif von Stationen der Rus- 
sischen Südwestbahnen nach Danzig und 
Neufahrwasser vom 13./l. November cr. 
enthaltenen Frachtsätze von den Sta- 
tionen Ungeni tr., Wolotschisk tr. und 
Radziwillow tr. wie folgt geändert: von 
Ungeni tr. nach Danzig auf 125,80 Rbl., 
nach Neufahrwasser auf 125,80 Rbl., von 
Wolotschisk tr. nach Danzig auf 103,77 
Rubel, nach Neufahrwasser auf 107,54 Rbl. 
und von Radziwillow tr. nach Danzig auf 
97,34 Rbl. und nach Neufahrwasser auf 
98,25 Rbl. 

Die Nebengebühren 
Sätzen bereits enthalten. 

Danzig, d. 23. November 1888. 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zum Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Köln (linksrhein.)-Altona vom 
1. September 1886 tritt am 1. Dezember 
d. J. der 4. Nachtrag ın Kratt. 

Derselbe enthält u. a. Aenderungen 
und Ergänzungen der Spezialbestimmun- 
gen zu dem Betriebsreglement und des 
Tarifs für die Güterbeförderung auf Ver- 
bindungsbahnen, sowie Kontrolvorschrif- 
ten für gewisse Ausfuhrgüter nach Ham- 
burg und den übrigen Seehafenstationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 

Köln, den 283. November 1888. (2810) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. Dezember 1888 
treten im Verkehre mit Stationen der 
Württembergischen Staatseisenbahnen 
für Holz (wie im Spezialtarif III des 
Deutschen Eisenbahngütertarits, Theil ], 
genannt), Holzsägespähne und Holzsäge- 
mehl, unverpackt, Torf und Torfstreu, 
auch gepresst, sowie Torfkohle in Wa- 
genladungen von 10000 kg Ausnahme- 
frachtsätze in Höhe der Frachtsätze des 
Spezialtarifs III der allgemeinen Kilo- 
metertariftabelle des Tarifheftes „Theil 
Il“ in Kraft. 

Die betreffenden Ausnahmefrachtsätze 
für Immendingen, Mengen, Pfullendorf 
und Sigmaringen finden gleichzeitig auch 
im Verkehr mit den gleichnamigen Sta- 
tionen der Badischen Staatseisenbahnen 
Anwendung. 

Köln, den 22. November 1888. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
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Berlin, den 28. November 1888. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Kohlenverkehr in Sendungen von min- 
destens 50000 kg nach den Weser- 
hafenstationen und Wilhelmshafen. Für 
die Beförderung von Steinkohlen etc., 
welche zur überseeischen Ausfuhr oder 
zur Heizung von See- und Flussdampf- 
schiffen bestimmt sind und in Sendungen 
von mindestens 50000 kg aus dem Ruhr- 
und Wurmgebiete nach Bremen, Bremer- 
hafen, Geestemünde, Vegesack (Grohn:), 
Bracke, Elsfleth, Nordenhamm und Wil- 
helmshaten (Ausnahmetarife vom 1. Ja- 
nuar 1838 befördert werden, kommen vom 
15. Januar 1889) ab anstatt. der bisherigen 
diejenigen strengeren Tarifbestimmungen 
zur Anwendung, welche bisher für den 
Verkehr nach Harburg gelten. Das 
Nähere ist bei den betreffenden Güter- 
expeditionen zu erfahren. 

öln, den 20. November 1888. (2812) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Saarbrücken - Pfälzischer Güterver- 
kehr. Am 1. Dezember cr. gelangt der 
Nachtrag IV zum Tarif für den be- 
zeichneten Verkehr zur Einführung. Der 
Nachtrag enthält 1. Aufnahme der Halte- 
stelle Saarhölzbach des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (linksrheinisch) und 
2. Berichtigungen und Ergänzungen. 

Verkaufspreis des Nachtrags 0,25 4% 

Köln, den 23. November 1888. (2813) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Zu den Tarifheften 
A1ı-— A5 vom 1. April 1883 tritt am 
1. Dezember d. J. je ein Nachtrag I in 
Kraft. - 

Die Nachträge enthalten theilweise 
ermässigte Frachten für den Verkehr 
mit den Stationen Aldekerk, Cleve, Cra- 
nenburg, Geldern, Goch, Kevelaer, Nieu- 
kerk, Pfalzdorf und Weeze, Aufnahme 
der Station Obercassel b/Düsseldorf in 
den Ausnahmetarif © (Eisen des Spezial- 
tarifs II) sowie Berichtigungen der 
Haupttarife. 

Soweit durch die in die Nachträge auf- 
genommenen Berichtigungen der Frach- 
ten der Haupttarife Erhöhungen ein- 
treten, bleiben die seitherigen bezüg- 
lichen Sätze noch bis zum 15. Januar 
1889 bestehen. 

Köln, den 21. November 1888. (2814) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Breslau. Vom 1. Dezember d. J. ab 
kommt zu dem Gütertarif für ‚den vor- 
bezeichneten Verkehr der Nachtrag XI 


TE 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


zur Einführung. Derselbe enthält Be- 
richtigungen und Ergänzungen, sowie 
Entfernungen und Frachtsätze für Frank- 
furt a/M.-Sachsenhausen-Hafen und für 
die Stationen der Neubaustrecken Fulda- 
Gersfeld und Teutschenthal-Salzmünde 
des Bezirks Frankfurt a/M.; ferner ent- 
hält der Nachtrag Entfernungen und 
Frachtsätze für die Stationen der neu 
eröffneten Strecken Lissa i/P.-Jarotschin 
bezw. Ostrowo sowie für die Stationen 
Aschenbornschacht und Preiswitz und 
ermässigte Entfernungen und Fracht- 
sätze für verschiedene weitere Stationen 
des Bezirks Breslau. 

Die hierdurch zur Einführung geian- 
genden ermässigsten und neuen Entfer- 
nungen bezw. Frachtsätze haben über 
die Strecken der Hessischen Ludwigs- 
bahn bezw. für die Stationen Frank- 
furt a/M., Hanau, Höchst und Wiesbaden 
der Hessischen Ludwigsbahn keine Gül- 
tigkeit. 

Der Tarifnachtrag ist durch die Expe- 
ditionen zu beziehen, durch welche auch 
das Nähere zu erfahren ist. (2815) 

Frankfurt a/M., den 19. Nov. 1888. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Polnischer Verband. Am 1. De- 
zember 1888 treten im Deutsch- 
Polnischen Eisenbahn - Ver- 
bande der Nachtrag 3 zum Tarifheft 4 
und der Nachtrag 4 zum Tarifheft 5, 
enthaltend direkte Gütertarife im Ver- 
kehr mit der Iwangorod- Dombrowaer 
Eisenbahn über Sosnowice, in Kraft. 

Der Nachtrag 4 zum Tarifheft 5 ent- 
hält ausserdem noch einen Ausnahme- 
tarif für Getreide im Verkehr mit Moabit, 
Station des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Berlin. 

Die Nachträge sind bei den Verbands- 
stationen, sowie bei der unterzeichneten 
Verwaltung kostenlos zu haben. 

Bromberg, den 19. November 1888. (2816) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. Dezember 1888 
tritt an Stelle und unter Aufhebung des 
Heftes I des Tarifs tür die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren vom 1. August 1884 nebst Nach- 
trägen ein neues, gleichbenanntes Tarit- 
heft in Kraft, enthaltend „Besondere 
Bestimmungen zum Betriebsreglement“ 
und „Besondere Taritvorschriften“. Das- 
selbe ist zu 10 für das Stück bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 24. November 1888. (2817) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 1. Dezember cr. treten direkte 
Frachtsätze für die Beförderung Ober- 
schlesischer Steinkohlen, Steinkohlen- 


briquets und Kokes bei Aufgabe in 
Mengen von mindestens 10000 kg pro 
Frachtbrief und Wagen nach den an der 
Neubaustrecke Rogasen-Wongrowitz ge- 
legenen Stationen Runowo und Wongro- 
witz des Fisenbahn - Direktionsbezirks 
Bromberg in Kraft. Ueber die Höhe der 
Frachtsätze geben die betheiligten Dienst- 
stellen und unser Verkehrsbüreau nähere 
Auskunft. 

Breslau, den 23. November 1838. (2818) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Niederschlesischer Steinkohlenver- 
kehr. Für Sendungen aus der Ruben- 


grube bei Neurode kommt vom 1. De- 
zember d. J. ab neben den Neuroder 
Frachtsätzen an Stelle der bisherigen 
Anrückegebühr von 75 43 für jede Achse 
der verwendeten Eisenbahnwagen eine 
solche von 50 3 für jeden Eisenbahn- 
wagen zur Erhebung. 

Berlin, den 22. November 1888. (2319MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlenver- 
kehr. Zu dem diesseitigen Lokal - Aus- 
nahmetxrife für die Beförderung von 
Steinkohlen und Kokes aus dem Walden- 
burger und Neuroder Grubenrevier vom 
1. November 1886 ist mit Gültigkeit vom 
1. Dezember d. J. ab ein Nachtrag II 
herausgegeben. Derselbe enthält u. a. 
neue Frachtsätze für die Stationen der 
Strecke Pinne-Birnbaum sowie mehrere 
Privatladestellen, ferner vcm Tage der 
Betriebseröffnung ab gültige Frachtsätze 
für die Stationen der Neubaustrecke 
Velgast-Rostock und die Kohlenverlade- 
stelle Neue Heinrichgrube, ermässigte 
Frachtsätze für die Rubengrube bei 
Neurode, erhöhte Frachtsätze für Neu- 
hammer bei Kohlfurt und theilweise 
erhöhte Frachtsätze für Olgaweiche bei 
Sorau. Die erhöhten Frachtsätze treten 
erst am 15. Januar 1889 in Kraft. 
Exemplare des Nachtrages können durch 
die betheiligten Güterexpeditionen und 
das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, bezogen werden. 

Berlin, den 23. November 1888. (2820MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch - Ungarisch -Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. (Ausgabe 


von Zuschlagstabellen zum 
Theile II, 1. Heft) Zum Tarife 
Theil I, ı. Heft, gültig vom 1. De- 


zember 1888, tritt am 15. Januar 1889 
einAnhang in Wirksamkeit, welcher 
die (Kours-) Zuschlagstabellen enthalten 
wird. 

Die Frachtsätze werden hierdurch eine 
Erhöhung erfahren, welche ungefähr 
4 pCt. von den in diesem Tarife enthal- 
ee: Taxen für Buchs transit betragen 
wird. 


Exemplare dieses Anhanges können 
ab Ende Dezember |. .). von den bethei- 
ligten Verwaltungen bezogen werden. 

Wien, aın 20. November 1888. (2821) 

Die K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, _ 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 

ligten Verwaltungen. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
und Süd - Norddeutsche Verbindungs- 
bahn. Für Rohkupfertransporte bei 
Aufgabe von mindestens 10000 kg pro 
Frachtbrief und Wagen werden in den 
nachbenannten Relationen folgende er- 
mässigte Frachtsätze mit Gültigkeit bis 
auf weiteres, längstens bis Ende Dezem- 
ber 1889, im Refaktiewege gewährt und 
zwar 

von Leipzig nach Wien 3,01 .44 
„ Hettstedt „ Wien 3,54 „ 
pro 100 kg. 

Wien, am 16. November 1888. (2822) 

Die Betriebsdirektion. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. Dezember d. J. tritt zum dies- 
seitigen Lokal - Personentarift der Nach- 
trag II in Kraft. 

Derselbe enthält Ba ae der Spe- 
zialbestimmungen und neue Fahrpreise 
für einzelne Relationen. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die Stationen, bei welchen 
Verkaufsexemplare aufliegen. 

Cüstrin, den 23. November 1888. (2823) 

Die Direktion der. 
Stargard-Cüstriner u. Glasow-Berlinchener 
Eisenbahngesellschaft. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwal- 
tungen. Nach einer Mittbeilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion zuFrank- 
furt a/M. ist der an der Strecke Halle- 
Münden und zwar 3,47 km von Bleiche- 
rode und 5,05 km von Sollstedt entfernt 
gelegene Haltepunkt Niedergebra am 
15. d. Mts. für den Personen- und Ge- 
päckverkehr eröffnet worden. 

Ber!in, den 24. November 1838. (2824) 

Die Ben Direktion. 
Tex. 


4. Verdingungen. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Verdingung von 
Loos I 3 Stück Personenzug-Lokomo- 


tiven, 
Subaru irdasgl. 
„1113 „ Güterzug-Lokomotiven, 
HELV: „  :desgl. 
»„. VA ,„ Tender - Lokomotiven 


für Hauptbahnen. 

Termin am 11.:Dezember d. J. 
Vormittags 11! Uhr. im unter- 
zeichneten Büreau, Neuegasse 29/33. an 
welches auch die Angebote, gehörig ver- 
schlossen und mit entsprechender Auf- 
schrift versehen, postirei bis zu obigem 
Zeitpunkte einzureichen sind. 

Der Ausschreibung liegen die durch 
die Regierungs - Amtsblätter bekannt ge- 
gebenen Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen vom 
17. Juli 1885 zu Grunde. 


Zeichnungen und Bedingungen können 
im unterzeichneten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen oder gegen 
kostenfreie Einsendung von 

2 4 70 3 für Loos I und 11, 


3 OR „. III und IV, 
1 ” PET „ V oder 
5 „ für alle Loose zusammen 


ebendaher unfrankirt bezogen werden... 
Zuschlagfrist: 4 Wochen, 
Erfurt, den 22. November 1888. (2825) 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Verdingung der Lieferung von 
Loos Hi 5 Personenwagen I Kl., 
) 6 ” N] 
„ JIl 4 Gepäckwagen, 
„ 1V 20 bedeckte Güterwagen, 
»..V . 34 offene 
„v1 149 Radsätze, 
„ VII 298 Tragfedern, 


” 


Terminam 1292 Dezemberd. J. 


Vormittags 11\/;, Uhr im unterzeich- 
neten Büreau, Neuegasse 29/33, an wel- 
ches auch die Angebote, gehörig ver- 
schlossen und mit entsprechender Auf- 
schrift versehen, postfrei bis zu obigem 
Zeitpunkte einzureichen sind. 

Der Ausschreibung liegen die durch die 
Regierungs-Amtsblätter bekannt gege- 
benen Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen vom 17. Juli 
1885 zu Grunde. 

Zeichnungen und Bedingungen können 
im unterzeichneten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen oder gegen 


kostenfreie Einsendung von je 14 80% 


für Loos I— V oder von zusammen 
3 .4 50 1% für die ersten fünf Loose und 


von je 1410 für Loos VI und VII 
eben daher unfrankirt bezogen werden. 
Zuschlagfrist: 4 Wochen, 
Erfurt, den 23. November 1888. (2826) 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Eisenbahnwagen. Im 
Were der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 


3 Stück Personenwagen 

I/II. Klasse | in einem 
4 Stück Personenwagen Loose, 
II/IIL. Klasse 
6 Stück Personenwagen 

Ill. Klasse | in einem » 
3 Stück Personenwagen [ Loose, und 


. Klasse 
25 Stück bedeckte Güterwagen mitEnd- 
perrons und Einrichtung zur 
Benutzung für den Personen- 
verkehr in einem Loose und 
16 Stück Gepäckwagen für Güterzüge 
in einem Loose 
beschafft werden. Lieferungsbedingungen 
und Zeichnungen liegen in dem unter- 
zeichneten Büreau von 9 bis 12 Uhr Vor- 
mittags zur Einsicht aus und werden 
von demselben gegen postfreie Einsen- 
dung von 6 4 in baar portopflichtig ab- 
gegeben. Die Angebote sind verschlosseen, 
postfrei und mit der Aufschrift „Angebot 
auf Lieferung von Personenwagen“ zu 
dem auf Mittwoch, den 12. Dezem- 
her 188, Vormittags 12 Uhr, an- 
beraumten Termine an das unterzeichnete 
Büreau, Brüderstrasse 36, einzureichen. 
Zuschlagsfrist drei Wochen. 
Breslau, den 24. November 1888. (2327) 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Die beste Badeeinrichtung ist ein Badestuhl 


von L. Weyl, Berlin W. 41. Preislisten gratis, 
Francozusendung. Abzahlung, Probezusendung. 


Billetschränke 
einfache, rechteckige und runde dreh- 
bare, mit Gefächern von Weissblech lie- 
tert die Billetschrankfabrik von 

Chr. Hartmann in Elberfeld. 

Referenzen: Die verehrlichen Eisen- 

bahn - Direktionen zu Elberfeld, Köln 
rechtsrheinisch, Münster, Strassburg, 
Magdeburg, Blankenburg, ° Breslau, 
Christiania u. a, 


Vortheilbafte Bezugsquelle für Uhren. 


Der Unterzeichnete liefert 
seit Jahren an die Herren 
Beamten Uhren aller Art 
nur 1. Qualität und unter 
a 5Sjähriger Garantie gegen 
2 mässige Ratenzahlungen. 
Preis-Verzeichnisse, Zeug- 
nisse von Behörden und 
Anerkennungsschreiben fr. 
und gratis. Nicht konve- 
nirende Uhren können innerhalb 4 Wochen 
umgetauscht oder auch zurückgegeben 
werden. 

NB. Bestellungen bitte baldiest zu 
machen, damit sämmtliche Aufträge vor 
Weihnachten ausgeführt werden können. 


| Heh. Hansen, Uhrenfabrik, Aachen. 


Deutscher Offizier-Verein, Berlin NW., Neustädtische Kirchstr. 4/5 
weist Behörden, Grossgrundbesitzern, Industriellen etc. tüchtıge u. gut empfohlene, 
ehemals active Offiziere für Vertrauensstellungen, wie Gutsverwaltung, Oberaufsicht 
über Etablissements, Bureaux oder Arbeitsplätze, Buch- u. Kassenführung, für Ge- 
schäfis- oder Privatcorrespondenzen. Stellen der Selbstverwaltung u. s. w. unent- 
geltlich nach. Gefl. Offerten an das Anstellungs-Bureau des Vereins. 


i Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantı »rtlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redaetionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutschor 
Aisoenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasso 8. 


94. 


Die Zeitung erscheint 


Privat-Inserate 


1880. 


MITTWOCHS und SONNABENDS = 


eitung des Verein, 


Beilagen zur Zeitung 


- Abonnements - Bedinzungen: mn 
Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch. 2 ISIS 

fe Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- ge F72 Bi 
handlung vierteljährlih. . 2 2...... 4 Mk = 


2. Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . 2.2... 20 Mk. 
für sämmtliche Abe gen Staaten jährlich . 23 Mk, 

‘ pränumerando frankirt an die Kasse desV ereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) einzusenden. 
 _Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Kedacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W., Landgrafen-Strasso !£, 


a 


we - nu 
> i sind direct 


an die Buch- und Steindruckerei von H, 5. HERMANIJI 
R (Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 P&, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn. 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt, 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
ee Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin $., Ritterstr. 86, 


Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


EERELWEZA 


— °: u 


Berlin, den 1. Dezember 1888. 
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Die Fremdwörter im Deutschen, 


Der Aufsatz in Nr. 91 dieser Zeitung „Die Fremdwörter 
im Deutschen“ enthält so viele irrige Anschauungen thatsäch- 
licher und sprachwissenschaftlicher Art, dass eine halbwegs 
erschöpfende Richtigstellung und Klarlegung derselben weitaus 
mehr Raum in Anspruch nehmen würde, als eine Zeitung, die 
nicht etwa den N dient, dafür herzugeben 
in der Lage ist. Einige Bemerkungen mögen gleichwohl ge- 
stattet sein. 

Die Endziele der gegenwärtigen Sprachreinigungsbestre- 
bungen kennzeichnet der ungenannte Herr Verfasser dahin, 
dass es sich dem Vernehmen nach „um nichts geringeres handle, 
als die Eindringlinge arabischen, griechischen, römischen und 
französischen Ursprungs aus der deutschen Sprache auszu- 
weisen“, und setzt hinzu: „Warum nicht auch die indischen’? 
Wahrscheinlich, weil sonst am Ende vom Deutschen nichts 
übrig bliebe.“ Die Redaktion dieser Zeitung ist in einer An- 
merkung hierzu dieser Behauptung schon entgegengetreten, 
und wer der Bewegung auch nur eine zeitlang einigermassen 
aufmerksam gefolgt ist, weiss, dass von solchen Endzielen 
nirgendwo die Rede ist. Ob unwissende junge Leute — der 
Herr Verfasser spricht von den Endzielen „unserer jungen 
Sprachreiniger“, während er sich selbst als unbekannten 
„Veteran“ bezeichnet — sich mit dergleichen Absichten tragen, 
ist öffentlich wenigstens nicht bekannt geworden; sollte es 
der Fall sein, so würden besagte Jünglinge zweckmässiger 
Weise vor allen Dingen einem Schullehrer zur Unterwei- 
sung in den Anfangsgründen ihrer Muttersprache zu über- 
geben sein. N 

Der Herr Verfasser stellt seine Behauptung übrigens 
auch nicht ganz bestimmt hin; er hat sich vorsichtig durch 
dis Be halkunss „wie wir vernehmen“ zu decken gesucht. 
Wenn man aber derartige, nur auf Hörensagen sich gründende 
Behauptungen vorbringt und daraus dann Warnungen vor 
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Uebertreibung und Anklagen ableitet, die in dem „harten 
Urtheil“ gipfeln, das Vorgehen unserer Sprachreiniger sei zum 
Theil „eine neue Art Bilderstürmerei“, so ist ein solches Ver- 
fahren, gelinde gesagt, leichtfertig. Und die Leichtfertigkeit 
ist hier um so weniger verzeihlich, als jedem, der sich über 
die einschlägigen Fragen zu unterrichten das ernstliche Be- 
streben hat, hierzu durch zahlreiche, gerade im letzten Jahr- 
zehnt erschienene Schriften Gelegenheit geboten war, zu deren 
Verfassern nicht nur Männer aus der Zahl unserer Jungen 
Sprachreiniger, sondern alte und älteste „Veteranen“ aus der 
Reihe unserer tüchtigsten, berufenen und berufsmässigen Sprach- 
forscher zählen. : 

Der ganze Aufsatz in Nr. 91 wird von einem Grund- 
irrthum beherrscht, dem man merkwürdiger Weise selbst unter 
gebildeten Deutschen häufiger begegnet. So brachten beispiels- 
weise die „Preussischen Jahrbücher“ in ihrem diesjährigen 
Septemberheft eine lange Abhandlung, durch welche sich der 
gleiche Irrthum von Anfang bis zu Ende dahinzog, und zwar 
in solcher Uebereinstimmung mit unserem in Rede, stehenden 
Aufsatze, dass man auf den Gedanken kommen ‚könnte, jene sei. 
an diesem nicht ohne Mitschuld. Beide Verfasser halten 
nämlich dafür, dass die Fremdwörter minder bedenklich und 
zuzulassen seien, wenn sie sich mit, den Schriftzeichen der 
deutschen Sprache schreiben und mit den Sprachlauten der 
deutschen Zunge sprechen lassen, wie z. B. Apparat, Reparatur, 
Profil u. dergl. Dagegen sollen die mit fremden Lauten, wie 
Nasenlauten u. s. w. behafteten Fremdwörter, wie Annonce, 
Entrevue, rangiren, Agiotage u. s. w. thunlichst ausgewiesen, 
diejenigen mit undeutscher Schreibweise in ihrer Schreibung 
entsprechend geändert werden, so dass man beispielsweise nicht 
zu schreiben hätte Kondukteur, Brochure u. dergl., sondern 


' Konduktör, Broschüre. In den „Preussischen Jahrbüchern“ wird 


dann in harmlosester Weise behauptet, die also umgewandelten 


unserer Schreibung und unseren Sprachlauten angepassten 
Fremdwörter seien deutsch! Soweit geht unser Herr Verfasser an- 
scheinend zwar nicht, aber er bezeichnet sie, sofern sie in dieser 
Gestalt auftreten, als „dem Deutschen kongenial“ und will sie 
dann nicht beseitigt wissen, Der Ausdruck „kongenial“ ist hier 
nicht nur missverstanden, sondern auch missbraucht. Mit 
„Kongenialität“ bezeichnet man eine Geistesverwandtschaft, eine 
engere, innere Verwandtschaft. Und würden jene Wörter 
etwa infolge ihrer deutschen Schriftzeichen dem Wesen der 
deutschen Sprache, dem deutschen Sprachgeiste wirk- 
lich angepasst und verwandt gemacht, so würde gegen sie viel- 
leicht nichts einzuwenden sein. Jene Auffassung von der 
Sprache ist aber eine rein äusserliche, sie beschränkt 
sich lediglich auf die Sprachmittel, die Schriftzeichen und 
die Zunge, lässt aber die wichtigsten, die Grundlage der 
deutschen Sprache bildenden Punkte völlig ausser Acht: 
ihre Bildungs- und Betonungsgesetze. Dass diese 
Gesetze selbst von Gebildeten häufig übersehen, ja, zuweilen 
gar nicht gekannt werden, mag seinen Grund darin haben, dass 
die Zeit, als man sie zu lernen hatte, den Erwachsenen schon 
etwas fern zu liegen pflegt. Denn sie gehören zu den Anfangs- 
regeln der deutschen Sprachlehre und finden sich beispielsweise 
in dem Schulbüchlein „Regeln und Wörterverzeichniss für die 
deutsche Rechtschreibung zum Gebrauche in den preussischen 
Schulen“ in den Vorbemerkungen auf der ersten Seite. Hier 
heisst es gleich zu Anfang: „1. Die Silben der Wörter sind 
theils betont, theils unbetont. Die betonte Silbe hat entweder 
den starken oder den mittleren Ton...“ Ferner unter 2: „Man 
unterscheidet Stammsilben und Bildungselemente. Bildungs- 
elemente sind namentlich: a) Vorsilben... b) Nachsilben. . .* 
Und dann folgt unter 3.der wichtige Satz: „In jedem einfachen 
deutschen Worte hat mit sehr wenigen (nebenbei bemerkt, 
bestimmten) Ausnahmen die Stammsilbe den starken Ton... .* 
Vielleicht ist hierzu die beiläufige Angabe nicht ohne Nutzen, 
dass das genannte Büchlein in der Weidmann’schen Buchhand- 
lung in Berlin erschienen und überall um den Preis von nur 
15 Pfennig zu haben ist. 

Das sind die Gesetze, nach denen das deutsche Volk die- 
jenigen Wörter, welche ihm im Laufe der Zeiten neu entgegen- 
traten und deren es zur Bereicherung und Ausgestaltung seines 
Sprachschatzes bedurfte, umgemodelt, umgeknetet, ein- oder 
abgeschliffen hat, um sie dem Deutschen „kongenial“ zu 
machen. Nach den Anschauungen unseres Herrn Verfassers 
wären Wörter wie Cancellärius (unsertwegen in der Schreibung 
Kanzellarius oder Kanzellar), Fenestra, Gurgülio, Molinärius, 
Signum, Syllaba, Vocätus (= Advocatus), Vivärıum und hunderte 
anderer dem Deutschen „absolut kongenial“ gewesen und die 
alten „Sprachreiniger“ hätten durchaus keine Veranlassung ge- 
habt, sie in dieser Form abzulehnen. Der deutsche Sprachgeist 
hat darüber anders gedacht. -Ihm entsprachen sie nach Bau 
und Fügung, nach der Form ihrer Endsilben, nach ihrer 
Betonung keineswegs, er sah in ihnen etwas durchaus „unkon- 
geniales“ und verarbeitete sie im Laufe der Zeit, bis er sie 
umgewandelt hatte in Kanzler, Fenster, Gurgel, Müller, Segen, 
., Silbe, Vogt, Weiher. Wir nennen solche Umbildungen Lehn- 
wörter (im engeren Sinne), und es wird heutzutage schwer- 
lich einen Menschen geben, der sie nicht als werthvolles Eigen- 
thum der deutschen Sprache betrachtete. Wörter aber, die 
jenen Gesetzen nicht entsprechen, sind und bleiben Fremdwörter, 
mögen sie nun aus dem Griechischen, Lateinischen, Indischen, 
Persischen oder sonst einer lebenden oder todten Sprache 
stammen. Können wir sie im Geiste der deutschen Sprach- 
gesetze umwandeln, sie eindeutschen — wofern wir ihrer über- 
haupt bedürfen, d. h. einen deutschen Ersatz nicht bereits 
haben —, so ıst das höchst erstrebenswerth; können wir 
sie durch deutsche Worte vollgültig ersetzen, so sind sie 
aus zahlreichen Gründen zu meiden und möglichst zu be- 
seitigen; fehlt der Ersatz, so müssen wir sie wohl oder übel 
behalten, ohne deshalb die Hoffnung aufgeben zu müssen, 
dass ein Ersatz in der einen oder anderen Weise vielleicht ein- 
stens noch gewonnen wird. Die Meinung aber, mit sogenannter 
deutscher Schreibung und Aussprache nach deutschen Lauten 
sei alles gemacht oder auch nur viel gewonnen, wird niemand 
theilen, der seine deutsche Sprachlehre nicht vergessen hat. 
Ob ein Wort Perron, Perrong oder Perohn geschrieben wird, 
thut nichts zur Sache, ein Fremdwort bleibt 'es so und so. 
Ebenso verhält sichs mit Konduktör, Broschüre u. s. w. Das 
Wort Race dagegen wird durch die Schreibung Rasse ohne 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


.. Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Königlichen Eisenbahndirektion zu Bromberg am 
1. Dezember d. J. in Betrieb zu nehmende, 18,54 km lange 
Theilstrecke Rogasen-Wongrowitz der Neubaustrecke Rogasen- 
Inowrazlaw ist — nach Mittheilung der geschäftsführenden 


ei 


weiteres zum Lehnwort, wird in dieser Form aber auch längst 
als deutsches Eigenthum angesprochen, so gut wie Tasse oder 
Masse (beides ebenfalls Lehnwörter), wie hasse oder lasse. 
Das alles misskennt der Herr Verfasser vollständig, wenn er 
sagt: „Da müsste sich vor allen Dingen der Deutsche Kaiser um 
einen neuen Titel umsehen; denn was ist er denn anders als 
ein leibhaftiger Caesar oder Keioao? Dieses eine Beispiel ge- 
nügt wohl, um zu zeigen, dass das gesteckte Ziel ein unerreich- 
bares ist...“ Nein, dieses eine Beispiel genügt lediglich, um dar- 
zuthun, dass dem Urheber eines solchen Ausspruchs „die ge- 
steckten Ziele“ ebenso unbekannt geblieben sind, wie der Begriff 
des deutschen Lehnwortes. Caesar oder Keis«e sind dem Deut- 
schen durchaus fremd, Kaiser dagegen ist so durchaus deutsch 
und im Deutschen seit Jahrhunderten geläufig, wie Weiser, 
Reiser und heiser; wobei es gleichgültig ist, dass wir das 
Wort heute mit ai schreiben, früher schrieb man auch Keiser 
und Keyser. 

Die gleiche Unklarheit herrscht, wenn am Schluss des 
Aufsatzes als von den dermaligen Sprachreinigern auszuwei- 
sende Wörter bunt durch einander gewürfelt erscheinen: Admiral, 
Apparat, Lokomotive, Metall, Profil, Reparatur, Tunnel u.s.f., 
und wenn hieran dann der Vorwurf der „neuen Art Bilder- 
stürmerei“ geknüpft wird. Dass irgend ein Unberufener darauf 
ausginge, dem Admiral seinen Titel zu nehmen, muss bestritten 
werden. Metall ist ein schlechthin unentbehrliches Fremdwort, 
ebenso Lokomotive, falls nicht der Dichter statt dessen ge- 
legentlich dem „Dampfross“ den Vorzug gibt. Für Tunnel 
muss (als Lehnwort) volles Heimathsrecht beansprucht werden, 
nicht minder als für seinen Vetter, das Tönnel (= Törnlein, 
Tönnchen), dem er zudem nahe stammverwandt ist. Das 
gilt selbstredend nur für die Betonung 'Tünnel (Mehrzahl: 
die Tunnel, den Tunneln), während die französelnde Aussprache 
Tunnell — die man dann auch gleich als Tünne&ll vorbringen 
sollte — keine Berechtigung hat, und die Mehrzahlform „die 
Tunnels“, sowohl als Tünnels wie als Tunnels, undeutsch ist. 
Welche Bilderstürmerei aber darin liegt, wenn von der Aus- 
besserung eines schadhaften Daches, der Instandsetzung eines 
alten Hauses und ähnlichem gesprochen wird, anstatt von der 
Reparatur dieser Dinge, ist schwer einzusehen. Ebensowenig 
dürfte sich der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen dem 
„harten Urtheil“ der Bilderstürmerei aussetzen, wenn er künftig 
ın seinen Drucksachen die Stoss- und Zugapparate als 'Stoss- 
und Zugvorrichtungen, den Morseapparat als Morseschreiber, 
die Oentral-Weichenapparate als Weichen-Stellwerke bezeichnet, 
wenn er im geeigneten Falle das Profil durch Querschnitt oder 
Querschnittsform, die Umzugseffekten durch Umzugsgut, Tra- 
jektanstalten durch Fähranstalten, Differenzen durch Streitfälle, 
Extrazüge durch Sonderzüge ersetzt — also überall die dem 
Deutschen angeblich „absolut kongenialen“ Wörter ausweist. 
Und ob unsere Heeresverwaltung wohl als Bilderstürmerin be- 
trachtet werden wird — von der „stürmenden“ Postverwaltung 
ganz zu geschweigen —, weil sie neuerdings statt der früheren 
Honneurs nicht etwa Honnörs, sondern Ehrenbezeigungen ein- 
geführt hat, weil sie dielokalen Verhältnisse in örtliche, die Depu- 
tationen in Abordnungen, die Schiessprämien in Schiesspreise, die 
Kontrolschüsse in Probeschüsse, den Ordonnanzreiter in Melde- 
reiter, die Marschdisziplin in Marschzucht umgewandelt hat, die 
Wachen nicht mehr revidiren, sondern nachsehen lässt, den in- 
telligenten Soldaten als einen geistig geweckten bezeichnet u. s.w.? 
So aber, zielbewusst und verständig, keineswegs bilder- oder 
himmelstürmend wird, wohin man sieht, durchweg vorgegangen, 
sicherlich zum Nutzen der Klarheit und Gemeinverständlich- 
keit unserer Muttersprache und ebenso sicherlich zum Heile 
ihrer gesunden Entwickelung. Und dass namentlich die Ge- 
meinverständlichkeit ein höchst erstrebenswerthes Ziel 'ist, 
erkennt auch der Herr Verfasser, gegen den ich mich hier im 
übrigen nothgedrungen wenden musste, vollständig an. Wenn 
er gestatten will, die Gattungen derjenigen Fremdwörter, welche 
„die deutsche Sprache verunstalten“, weiter zu fassen, als er 
es an der betreffenden Stelle thut, so unterschreibe ich gern 
den treffenden und trefflichen Satz, in welchem er sagt: „Alle 
diese Fremdwörter ... verunstalten die deutsche Sprache; 
wenn es gelingt, dieselben durch anderweitige. bessere Aus- 
drücke zu ersetzen, so wird man sich darüber nur freuen 
können: denn nur dann werden die weiteren. 
Volkskreise sich mit Zuversicht ihrer Mutter- 
sprache bedienen können, ohne vorher fremde 
Sprachen erlernt zu haben.“ O0. Sarrazin. 


Verwaltung des Vereins — vom Tage der Betriebseröftnung ab, 
als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 
Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: j 
Nr. 4460 vom 24. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 97. v. Mts.). 
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Nr. 4489 vom 24. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
betreffend die Vereins- Satzungen (abgesandt am 


Nr. 4505 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 


tungen, betreffend das Uebereinkommen zum Vereins-Betriebs- 


reglement (abgesandt am 27. v. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Frankfurter Bahnhof: Berichtigung. 

Nach Mittheilung der König]. Eisenbahndirektion Frankfurt 
ist diein Nr. 91 S. 849 d. Ztg. bezüglich des Bahnhofs Frankfurt a/M. 
gebrachte (dem „Berl. Act.“ entnommene) Notiz nicht richtig. 
„Bis jetzt ist seitens eines Konsortiums eine Offerte im Betrage 
von nahezu 20 Millionen Mark für das freigewordene Terrain 
der alten Bahnhöfe nicht erfolgt und somit auch nicht ab- 
gelehnt worden. Ueberhaupt ıst bisher noch keine Entschliessung 
darüber gefasst worden, in welcher Weise der Verkauf erfolgen 
soll. Es sind vielmehr zur Vorbereitung des Verkaufs nur 
Situationspläne, in welchen die Strassenanlagen berücksichtigt 
werden, in der Anfertigung begriffen, welche demnächst ver- 
öffentlicht werden sollen.“ 


Landes-Eisenbahnrath. 

Die Tagesordnung für die Sitzung des Landes-Eisenbahn- 
rathes am 7. Dezember 1888 ist nach dem „Reichs-Anzeiger“ 
folgende: 

1. Frachtermässigung für Schwefelkies von Grevenbrück 


. nach Schwelm, 


2. Ausnahmetarif für Eisenerze von Könitz und für ab- 
gerösteten Schwefelkies von Köstritz nach Zwickau, 
3. Ausnahmetarife für Oberschlesische und Niederschlesische 
Steinkohlen im Verkehr nach Dresden, 
4. Ausnahmetarife für Heringe im Verkehr von Emden, 
5. Frachtermässigung für Düngemittel, 
6. Frachtermässigung für Giessereiroheisen und Eisen- 
gusswaaren, 
7. Bestreuen der Fussböden der Viehwagen zum Schutze 
gegen das Ausgleiten der Thiere, 
Be S. Gleichmässige Regelung der Frachtsätze für Kies nach 
erlin, 
. 9, Frachtermässigung für Basalt von Stationen der Wester- 
waldbahn nach den Stationen Engers, Ehrenbreitstein und 
Coblenz, 
10. Ausnahmetarife für Baumwolle von den Deutschen 
Seehäfen, £ 
11. Frachtermässigung für die zum ÖOrtsverbrauch in 
Hamburg bestimmten Rheinisch-Westfälischen Kohlen, 
s 12. die dem Entwurf des Staatshaushalts-Etats für 1389/90 


‚beizufügende Uebersicht der Normal -Transportgebühren für 


Personen und Güter, 

‘13. Mittheilungen über die seit dem 5. November 1887 
erfolgte Genehmigung und Versagung von Ausnahmetarifen, 
sowie der Aenderungen des Betriebsreglements, 

14. Mittheilung einer Vorlage des Herrn Reichskanzlers 
an den Bundesrath, betreffend Ergänzung und Abänderung des 
$ 48 des Betriebsreglements, sowie der Anlage D zu diesem 
Paragraphen, 

15. mehrere von der ständigen Tarifkommission der 
Deutschen Eisenbahnen vorberathene, für die Beschlussnahme 
der Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahnverwaltungen 
vorbereitete Anträge von allgemeinerem Interesse zu den 
Tarifvorschriften und der Güterklassifikation des Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarifs, bezw. zu den Tarifvorschriften für den 
Personen- und Gepäckverkehr und für die Beförderung von 
Fahrzeugen und lebenden Thieren, betreffend Tarifirung und 
Beförderung von: i 

gepresstem Stroh und Heu, 

Gerstenkleie und Erbsenschalenkleie, frischem Fleisch, 

gekrempelter und gekämmter Wolle (Kammzusg), 

Maltosezucker und Maltosesyrup, 

Holzstoff, Holzzellstoff und Strohstoff in Pappenform, 

Natronsalpeter, 

Hohlglaswaaren und Thonwaaren, Retortenkohle, 

entöltem (abdestillirtem) Samen (Kümmel-, Anis-, Fenchel- 

samen), 

Feineisen und Stahl, 

Schwefelnatrium, 

Hopfen, 

gebrauchten Buttertüchern, 

Häuten und Fellen, 3 

Klobenfelgen, Radfelgen, Fassholz, Reifholz, Weiden und 

Weidenstecklingen, 
Branntweinspülicht, j i 
Ergänzung der Bestimmungen über die Desintektions- 
gebühr, - 
Beförderung von 
Kohlenstaub und Braunstein, gemahlener Holzkohle, 


_ 875 wi 


Aenderung der Tarifvorschriften für 

Eisen und Stahl, | 

für altes abgängiges Eisen und Eisen- und Stahlabtälle 
Tarifirung bezw. Beförderung von Cementkupfer, 
Theerpappe, 
Erdfarben und gemahlenem Schwerspath, 
Ocker, 
Borkalk (Boraxkalk), 
schwefliger Säure, 
Lumpen, 
Tafelglas, 
Tabacklauge, 
Einführung von Normalgewichtssätzen 
für die in Gepäckfracht abgefertigten Velocipeden, 

16. Antrag, betreffend Ausdehnung des im Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Bromberg bestehenden Ausnahmetarifs für 
Getreide, Hülsenfrüchte, Oelsamen, Malz und Mühlenfabrikate 
auf das ganze Staatsgebiet, 

17. Antrag, betreffend Gleichstellung der Abfertigungs- 
gebühren auf den Staatsbahnen. 


$) 


Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen im Oktober d. J. 


Die vom Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte und im „Reichs- 
Anzeiger“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse 
Deutscher Eisenbahnen für den Monat Oktober d. J. er- 
gibt für die 70 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden 
Monat des Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung 
gezogen werden konnten, mit einer Gesammt - Betriebslänge 
von 3459941 km, nachstehende Einzelnheiten: Im Oktober 
d. J. war die Einnahme aus allen Verkehrszweisen auf 1 km 
Betriebslänge bei 50 Bahnen, mit zusammen 32 248,14 km, höber 
und bei 20 Bahnen, mit zusammen 2551,27 km (darunter 1 Bahn 
mit vermehrter Betriebslänge), niedriger als in demselben 
Monat des Vorjahres. In der Zeit vom Beginn des Etats- 
jahres bis Ende Oktober d. J. war dieselbe auf 1km Betriebs- 
länge bei 53 Bahnen, mit zusammen 33 824,68 km, höher und bei 
17 Bahnen, mit zusammen 774,73 km (darunter 1 Bahn mit 
vermehrter Betriebslänge), geringer als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung stehenden 
Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rech- 
nung verwalteten Bahnen, betrug Ende Oktober d. J. das 
gesammte konzessionirte Anlagekapital 21 609 900 4 (14 655 000 
Mark Stammaktien, 2454900 4 Prioritäts - Stammaktien und 
4 500 000 44 Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen 
Strecken, für welche das Kapital bestimmt ist, 88,27 km, so 
dass auf je 1 km 244816 .# entfallen. Bei den unter Privat- 
verwaltung stehenden Privatbahnen betrug Ende Oktober d.J. 
as gesammte konzessionirte Anlagekapital 579091229 
(305 516 550 44 Stammaktien, 79 381 650 „4 Prioritäts-Stammaktien 
und 195 093 029 44 Prioritätsobligationen), und die Länge der- 
jenigen Strecken, für welche dieses Kapital bestimmt ist, 
3792,22 km, so dass auf je 1 km 152942 „4 entfallen. 


Bahneröffnungen im Oktober d. J. 


Eröffnet wurden: am 1. Oktober die Strecken Lissa- 
Jarotschin 68,61 km, Kankel-Ostrowo 86,98 km,  Gleiwitz- 
Orzesche 21,93 km (Königliche Eisenbahndirektion Breslau), 
Hohenstein i/Pr.- Soldau 52,98 km (Königliche Eisenbahndirek- 
tion Bromberg), Hilchenbach - Erndtebrück 18,50 km (König- 
liche Eisenbahndirektion Elberfeld), Fulda -Gersfeld 23,21 km 
(Königliche Eisenbahndirektion Frankfurt a/M.), Bleialt-St. Vith 
15,79 km (Königliche Eisenbahndirektion Köln [linksrheinische)), 
Stockheim-Gedern 18,45 km (Grossherzoglich Hessische Staats- 
eisenbahnen); am 6. Oktober 0,48 km Gleise für den Güterver- 
kehr auf und vor dem Bahnhofe Halle (Königliche Eisenbahn- 
direktion Frankfurt a/M.); am 11. Oktober die Sprendlingen- 
Wöllsteiner Eisenbahn 5,70 km; am 22. Oktober die Strecke 
Teutschenthal-Salzmünde 8,57 km (Königliche Eisenbahndirek- 
tion Frankfurt a/M.); am 28. Oktober die Strecke Themar- 
Schleusingen 11,00 km (Werra-Eisenbahn). 


Urtheil eines Englischen Blattes über die Preussische Staats- 
Eisenbahnverwaltung. 

Die Nr. 1297 der in London erscheinenden „Railway News“ 
vom 10. November d. J. sagt in einem: Eisenbahngesetzgebung 
in Preussen überschriebenen Artikel u. a. folgendes: 

f „Beinahe uneingeschränktes Lob gebührt der.Art und 
Weise, in welcher die Preussische Eisenbahnverwaltung in den 
letzten 25 Jahren, besonders seit 1871, geleitet ist. Diese be-, 
wunderungswürdige Leistung ist (so eigenthümlich, ja sonderbar 
es manchen unserer Leser erscheinen mag) das Ergebniss der 
büreaukratischen, in dem ganzen Lande vorwiegenden Einrich- 
tungen. Die Verwaltung hat dabei überdies militärische und 
unter Umständen selbst politische Fragen und Interessen mit 
den oft gebieterischen Anforderungen der Volksvertretung 
gleichzeitig zu berücksichtigen. Die meisten der seit 1871 ge- 
bauten Hauptbahnen dienen in erster Linie militärischen 
Zwecken, aber alles ist so geschickt eingerichtet, dass mit Hilfe 


einer grossen Anzahl von Zweigbahnen auch die Interessen des 
Verkehrs und des reisenden Publikums in einem geradezu wun- 
derbaren Grade gefördert sind. Es gibt kein Land, welches so 
zahlreiche Bequemlichkeiten und Erleichterungen im FEisen- 
bahnverkehr geniesst, als Deutschland. Gegenden, welche nicht 
bevölkert und reich genug sind für Bahnen erster Klasse, haben 
wenigstens Nebenbahnen, „Klingelbahnen“, so genannt nach 
dem häufigen Gebrauch der Glocken zur Warnung des Publi- 
kums bei Wepeübergkußen, und wo solche Bahnen noch nicht 
sind, da werden sie gebaut.“ 


Bienenzucht: durch die Bahnwärter. 


Das „Wochenblatt des landwirthschaftlichen Vereins im 
Grossherzogthum Baden“ (Nr. 42 vom 17. Oktober d. J.) empfiehlt 
die Bienenzucht als ein geeignetes Mittel, ohne nennenswerthe 
Opfer der Eisenbahnkasse die Einnahmen der Bahnwärter zu 
erhöhen. Ein Wärter, der keine allzu grosse Strecke zu be- 
gehen habe (wird dort ausgeführt), könne unbeschadet seines 
Dienstes 5—10 Bienenstöcke pflegen und bei einigem Glück 
und Geschick von denselben jährlich im Durchschnitt 150 
für Honig, Wachs und verkäufliche Bienen ernten. Es wird 
den Eisenbahnverwaltungen empfohlen, den Bahnwärtern zur 
Anfertigung von Bienenstöcken abgängiges gut ausgedörrtes 
Holz zu mässigem Preis zur Verfügung zu stellen und denjenigen 
Bahnwärtern, deren Bezirk dieses ermögliche, gestatten, bis zu 
12 Bienenvölker zu züchten. Wo die Persönlichkeit und die 
Oertlichkeit für Bienenzucht geeignet erscheine, werde jele 
Eisenbahnverwaltung mit der Bienenzucht der Bahnwärter 
dieselbe günstige Erfahrung machen, wie sie in Oesterreich 
(nach dieser Zeitung von 1885 Nr. 1 und 1887 Nr. 56) schon 
gemacht worden sei. Indem wir auf den erwähnten Artikel 
aufmerksam machen, erinnern wir an den in Nr. 29 S. 377 
dieser Zeitung. von 1884 abgedruckten sehr beachtenswerthen 
Aufsatz, in welchem der volkswirthschaftliche Werth der 
Bienenzucht dargelegt wird. 


Schiedsgerichtliches nt betreffend einen Betriebs- 
unfall. 


Einem Maschinenhausarbeiter mussten infolge eines Be- 
triebsunfalles A Finger der rechten Hand ampuütirt werden. 
Die Generaldirektion der Grossherzoglich Badischen Staats- 
eisenbahnen bewilligte dem Verletzten 60 pCt. der vollen Rente. 
Das Schiedsgericht erhöhte den Prozentsatz auf 75 pCt. Auf 
den Rekurs der Beklagten wurde die Rente auf 66% pCt. der 
vollen Rente festgesetzt. 

Es kam hierbei in Betracht, dass der Kläger als gewöhn- 
licher Arbeiter beschäftigt war, somit durch die Verstümme- 
lung nicht etwa die Möglichkeit der Ausübung einer beson- 
deren Kunstfertigkeit eingebüsst hat, dass er sonst gesunde 
Gliedmassen besitzt und’ deshalb sicherlich noch ein Drittel 
seines früheren Arbeitsverdienstes durch anderweite Beschäfti- 
gung, wozu sich in Karlsruhe vielfache Gelegenheit bietet, zu 
erwerben in der Lage ist. Dem vorgerückten Alter des Klägers 
sei hierbei gebührend Rechnung getragen. Nicht erheblich sei 
der vom Schiedsgerichte betonte Umstand, dass der Kläger 
bei der Eisenbahnverwaltung keine Beschäftigung mehr ge- 
funden habe. Es komme vielmehr lediglich darauf an, inwie- 
weit der Verletzte nach seinem körperlichen und geistigen 
Zustand und nach seinen gesammten Kenntnissen befähigt sei, 
sich auf irgend einem Gebiete des wirthschaftlichen Lebens 
einen Erwerb zu verschaffen. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Bestimmung des Calo bei überschrittener Lieferzeit. 


Bekanntlich bestimmt $ 67 des Betriebsreglements der 
Eisenbahnen die Höhe des natürlichen Gewichtsabganges der 
transportirten Güter auf 1 p©t. bei trockenen und auf 2 pCt. 
bei nassen Gegenständen. Es ist nun die Frage aufgetaucht, 
ob dieser von den Bahnverwaltungen bei Gewichtsabgängen 
nicht zu entschädigende Prozentsatz auch dann gilt, weun die 
lieferzeitmässige Frist nicht eingehalten wurde. Nach juristi- 
scher Auffassung des „Tarifanzeiger“ beantwortet sich diese 
Frage dahin, dass die Eisenbahnen, wenn sie ihrerseits die 
Frachtbedingungen, nämlich die normalmässige Lieferzeit, ein- 
gehalten haben, das Calo in Berechnung nehmen können. Tritt 
jedoch ein Versäumniss der Ablieferung durch Verschulden der 
Bahn ein, kann sie mindestens auf jenen Theil des Gewichts- 
abganges nicht Anspruch machen, welcher innerhalb der 
Zeit, wo das Gut bereits abgeliefert sein konnte, entstanden 
sein mag. 

Diese Auffassung des genannten, sonst in Tarifsachen 
verlässlichen Blattes ist aber weder juristisch noch logisch; 
ersteres deshalb nicht, weil weder im Betriebsreglement, noch 
in irgend einer anderen Verordnung eine solche Bestimmung 
vorkommt; denkunrichtig aber deshalb, weil die im Betriebs- 


reglement bestimmten Folgen zweier mit einander „in 'gar 


keinem Zusammenhange stehenden Vorkommnisse in eine will- 


kürliche Verbindung gebracht werden. Die Folgen der Liefer- 
zeitüberschreitung sind der Verlust eines Theiles der Fracht- 
die des Gewichtsabganges aber der normirte Ent- 
schädigungsbeträg. Die Höhe des Calo wurde im $67 ohne 


gebühr, 


Rücksicht auf die Länge oder die Dauer des Transportes fest- 
estellt; nach der vorerwähnten angeblich juristischen Auf- 
assung müsste aber diese Feststellung nach Ort und Zeit eine 

verschiedene sein. 

Eine solche Verschiedenheit äussert sich nämlich infolge 
der unvermeidlichen Temperatureinflüsse auf die Empfindlichkeit 
auch der bestkonstruirten Wagen, so dass selbst bei der 
grössten Vorsicht und Genauigkeit in den Abwiegungen Diffe- 
renzen zwischen dem bei der Aufgabe und bei der Abgabe be- 
fundenen Gewichte stets konstatirt werden. Dieser Umstand 
hat die Gesetzgebung bestimmt, den mittleren Prozentsatz des 
8 67 ohne Rücksicht auf solche Differenzen oder auf die Länge 
und die Dauer des Transportes festzustellen. Dabei muss es 


daher auch im Falle einer Lieferzeitüberschreitung und zwar 


auch deshalb bleiben, weil sonst die verwickeltsten Komplika- 
tionen unausbleiblich sind. ’ 


Das Budget des Ungarischen Kommunikationsministeriums 
für 1889. 


In der Finanzkommission des Abgeordnetenhauses gab 


der Kommunikationsminister über diesfällige Fragen folgende 


Antworten: 
a) Die Verstaatlichung der I. Ungarisch- 
Galizischen und 
bildet gegenwärtig einen Verhandlungsgegenstand mit der 
Oesterreichischen Regierung, ‘welcher so nahe dem Abschlusse 
ist, dass der Gesetzentwurf hierüber bald dem Abgeordneten- 
hause vorgelegt werden wird. 

b) Die bisherigen Verhandlungen, betreffend dieSicher- 
stellung des ÖOrientverkehres, verbürgen einen 
sicheren Erfolg derselben. 

c) Die Personentarife hält auch der Minister für 
zu hoch; die erforderlichen Studien sind im Zuge, und wenn 
dieselben zu einem günstigen Ergebniss und zwar auch mit 
Rücksicht auf die Finanzlage führen, so wird die Ermässigung 
dieser Tarife sofort eintreten. Er sei bemüht, auch diesbe- 
züglich mit den übrigen Bahfverwaltungen gleichmässig vor- 
zugehen, sofern dieselben aber irgend welche von ihm als 
richtig anerkannte Massregeln nicht annehmen, so führe er die- 
selben allein auf den Ungarischen Staatsbahnen ein. 

d) Bezüglich des Vorwurfes, dass den Eilzügen mehr 
Sorgfalt als den gewöhnlichen Zügen zugewendet werde, be- 
merkt der Minister, dass man bei jenen auf die besonderen 
Wünsche und Gewohnheiten der Bevölkerung Rücksicht 
nehmen müsse. 

e) Die gegenüber dem Voranschlage um mehr als 2 Mil- 
lionen Gulden günstigeren Einnahmen der Unga- 
rischenStaatsbahnen sind eine Folge des rationelleren 
Betriebes und der zweckmässigeren Streckeneintheilung; bei 
der Bahnerhaltung sind die (befürchteten) Ersparnisse nicht 
gemacht worden, solche würden sich durch die Gefährdung der 
Verkehrssicherheit bald rächen. 

f) Die Budapester Ringbahn soll mit den indu- 
striellen Etablissements der hauptstädtischen Umgebung unter 
der Voraussetzung verbunden werden, dass dieselben hierfür 
die entsprechenden Beiträge leisten. Endlich 


.. 


g) trat der Minister energisch für das Erford orniss 


von 3% Millionen Gulden für den Ausbau des Hafens 


in Fiume mit der Begründung ein, dass die unumgänglich noth- 
wendige Erhaltung der Konkurrenzfähigkeit dieses Hafens ein 
solches weiteres Opfer erfordere. 


Eisenbahn Mostar-Serajewo. 


Der Gesetzentwurf, betreffend die Fortsetzung der schmal- 
spurigen Eisenbahn Mostar Ramamündung bis Serajewo, wurde 


'von beiden Regierungen eingebracht. 


Die genannte Bahn hat mit den Bahnen Mostar-Metko- 
vich und Mostar-Ramamündung eine einheitliche Bahnlinie zu 
bilden. Die Verzinsung und Amortisation der zum Baue dieser 
einheitlichen Bahnlinie Metkovich-Serajewo aus den gemein- 
samen Aktiven, und zwar für die Theilstrecke Mostar-Metko- 
vich mit 1700000 9. und für die Theilstrecke Mostar-Rama- 


mündung mit 2800000 fl. gewährten Darlehen, sowie des für die 


Theilstrecke Ramamündung-Serajewo gewährten Darlehens von 
5 500 000 fl., zusammen also von 10 Millionen Gulden, ferner des 
für den Ausbau der Bahnstrecke Zenica-Serajewo gewährten 
Darlehens von 3831000 fl. hat in der Weise zu erfolgen, dass 
die Zinsen dieser Darlehen aus den Landeseinnahmen Bosniens 


und der Herzegowina jährlich zu bestreiten sind, als Amorti- | 


sationsraten aber die reinen Betriebsüberschüsse dieser Bahn- 


linien insolange zu dienen haben, als der nach Bestreitung der 


Auslagen der ordentlichen Verwaltung Bosniens und der Her- 
zegowina, sowie der obenerwähnten Darlehenszinsen etwa noch 


der Ungarischen Westbahn 
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verbleibende Ueberschuss der Landeseinkünfte zur Bestreitung 
der Baukosten der Eisenbahn Doboj-Simin-Han in Anspruch zu 
nehmen ist. Nach Begleichung dieser Baukosten sind die 

eventuellen Ueberschüsse der Landeseinkünfte Bosniens und 
der Herzegowina gleichfalls zur Tilgung der bezeichneten Dar- 
lehen aus den gemeinsamen Aktiven zu verwenden. 
Diesem Gesetzentwurfe ist ein Motivenbericht bei- 
EREeben. in welchem zunächst die Nothwendigkeit der Verbin- 
ung Mostars und Serajewos, vn der Bosnabahn mit der 
Herzegowina, vom militärischen Standpunkte dargelegt wird. 
Ausserdem legt der Motivenbericht auch Gewicht auf das volks- 
wirthschaftliche Moment. Die im Gebiete der Bosnabahn ge- 
legenen grossen Forste sollen nach der Herzegowina und dem 
Meere Absatz erhalten. Die im Gebiete des oberen Bosnathales 
und seiner Seitenthäler. gelegenen Erzbergbaue sollen den Ab- 
satzweg nach dem Englischen Markte gewinnen, und soll auch 
für das Bosnische Getreide die Möglichkeit der Abfuhr nach 
aufnahmefähigen Märkten geschaffen werden. Den schwierigsten 
Theil des Bahnbaues bıldet die Strecke über das Iwangebirge, 
und wurde für diesen Uebergang die Anwendung eines kom- 
binirten Adhäsions- und Zahnstangensystems gewählt. In aus- 
führlicher Weise begründet der Motivenbericht die Form der 
Geldbeschaffung durch Gewährung eines Darlehens aus den 
gemeinsamen Aktiven. Dieselbe Form wurde bekanntlich auch 
schon bei der Fortsetzung der schmalspurigen Eisenbahn 
Mostar-Metkovich bis zur Ramamündung gewählt. Was die 
bisherigen Darlehen für Bosnische Bahnbauten betrifft, so 
nimmt die Zahlung der Zinsen und Amortisation ihren regu- 
lären Fortgang. Ueberdies erwartet die Regierung von der 
Vollendung der jetzt projektirten Bahn einen Aufschwung des 
Handels und Verkehrs in den okkupirten Ländern. 


Publikation von Refaktien. 


Im K. K. Handelsministerium wurden in Ergänzung der 
Verordnung vom 12. März 1879, betreffend die Veröffentlichung 
von Refaktien und sonstigen Begünstigungen im Güterverkehr 
der Eisenbahnen, weitere Bestimmungen getroffen, welche, wie 
seinerzeit berichtet, dem Eisenbahnrathe vorgelegt und von 
demselben mit einigen unwesentlichen Aenderungen genehmigt 
wurden. Diese Ergänzungsverordnung wird auch vom Unga- 
rischen Kommunikationsministerium angenommen und dem- 
nächst von beiden Regierungen in folgender Fassung erlassen 
werden: 

8 1. Die Bahnverwaltungen haben betreffs thunlichster 
Herabminderung der Anzahl der Fälle, in denen die Bedingung 
eines aufzuliefernden Minimalquantums der Refaktiegewährung 
beigefügt wird, wie auch behufs möglichster Herabsetzung des 
im einzelnen Falle zu bedingenden Minimalgquantums jedesmal 
vor Hinausgabe der bezüglichen Kundmachung sorgfältig zu 
prüfen, ob die bezeichnete Bedingung, sofern von derselben im 
gegebenen Falle nicht überhaupt Umgang genommen werden 
kann, ziffermässig dem erkennbaren Bedürfnisse entspricht und 
ob hierdurch nicht etwa zu einer persönlichen Bevorzugung 
eines einzelnen Versenders oder Frachtenunternehmers Anlass 
geboten wird. Die das Ergebniss der Prüfung enthaltenden 
Aufschreibungen sind derart zu führen, dass in dieselben die 
 Generalinspektion jederzeit Einsicht nehmen kann. $ 2. Jede 
nachträgliche Absonderung einer Bedingung, an welche eine 
Retaktie oder sonstige Bedingung im Güterverkehr geknüpft 
ist, sei es durch Ergänzung, Ausdehnung oder Einschränkung 
der ursprünglichen oder Aufstellung neuer Bedingungen, sei es 
durch Herabminderung des bedungenen Minimalquantums oder 
Erstreckung des Auslieferungstermines, ist untersagt. Das 
Gleiche gilt von jeder Fortsetzung, durch welche die Bedin- 
gungen zweier abgesondert veröffentlichten Refaktien, nament- 
lich in Bezug auf die etwa in denselben bedungenen Minimal- 
quantitäten in Zusammenhang gebracht werden. Ausnahmen 
können nur in ganz besonders berücksichtigungswerthen Fällen 
auf Grund einer vorher einzuholenden besonderen Genehmigung 
des Handelsministeriums bewilligt werden. $ 3. In Abänderung 
der Bestimmung im $ 3 der Verordnung vom 15. Mai 1886, be- 
treffend die Bemessung der Gültigkeitsdauer und Regelung des 
Vorgehens bei Ausserkraftsetzung von Frachtbegünstigungen, 


wird bestimmt, dass die Ausserkraftsetzung eines „bis auf 


Widerruf“ oder „bis auf weiteres“ zur Einführung gebrachten 
Frachtsatzes vor Ablauf des Maximal-Gültigkeitstermines in 
dem Falle, als sie eine Tariferhöhung zur Folge hat, in 
gleicher Weise, wie dies durch die Verordnung vom 16. No- 
vember 1885 für Tariferhöhungen allgemein vorgezeichnet ist, 
6 Wochen (amendirt in 3 Wochen) vor dem Beginn ihrer Wirk- 
samkeit kundzumachen ist. $ 4. Die Generalinspektion hat in 
dem Falle, als sie in dem Ausmasse des Minimalguantums einer 
Refaktie oder in einer anderen Bedingung des Zugeständnisses 
Anhaltspunkte gegeben findet, um Ha Vorhandensein einer 
persönlichen Begünstigung zu vermuthen, oder als eine ge- 
stellte Bedingung aus anderen Gründen für unzulässig zu er- 
achten ist, ohne die Beschwerde einer Partei abzuwarten, die 
geeigneten Erhebungen von Amtswegen zu pflegen und nach 
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Massgabe des Ergebnisses derseinen die nach $ 4 der Verord- 
anne vom 12. März 1879 vorgesehene Entscheidung zu treffen. 
Wird nach Erhalt der getroffenen Entscheidung erkannt, dass 
das gewährte Zugeständniss als eine persönliche, der Rechts- 
wirksamkeit entbehrende oder sonst unzulässige Begünstigung 
aufzufassen sei, so ist die Bahnverwaltung gehalten, die bean- 
standete Begünstigung unbeschadet der von dritten Personen 
bereits erworbenen Rechte ausser Wirksamkeit zu setzen. 
S 5. Gegen Verfügungen oder Entscheidungen der General- 
inspektion in Refaktieangelegenheiten steht die Beschwerde an 
das Handelsministerium offen. Dieselbe ist binnen 4 Wochen 
vom Tage der Zustellung der in Beschwerde gezogenen Ver- 
fügung oder Entscheidung bei der Generalinspektion zu über- 
reichen. $ 6. Alle zu Öffentlichen und zu Wohlthätigkeits- 
zwecken gewährten Begünstigungen im Güterverkehr sind von 
den Privat-Eisenbahnverwaltungen der Generalinspektion zur 
Kenntniss zu bringen. $ 7. Die vorstehenden Bestimmungen 
treten mit dem Tage ihrer Kundmachung in Wirksamkeit. 

Gelegentlich der Debatte über diese Angelegenheit wurde 
auch eine Resolution beschlossen, in welcher das Handels- 
ministerium aufgefordert wird, den $ 1 der Verordnung vom 
12. März 1879, betreffend die Publikation aller Refaktien, strenger 
zu handhaben. 


Verbindungslinie Nordwestbakn-Donauuferbahn. 


Das Handelsministerium hat die projektirte Verbindung 
der Gleise dieser beiden Bahnen bezw. das Ergebniss der dies- 
falls stattgefundenen politischen Begehung genehmigt und der 
Nordwestbahn den Baukonsens mit dem Beifügen ertheilt, dass 
die Ausführung der Erd- und Nebenarbeiten unter der Voraus- 
setzung des erforderlichen Grunderwerbes keinem Anstande 
unterliege. 


Fahrbegünstigung für die in eine Zwangsanstalt abzuführenden 
Korrigenden. 


Die Oesterreichischen Eisenbahnverwaltungen haben be- 
schlossen, die in eine Zwangsanstalt abzuführenden Korrigenden 
und deren Begleitung auf den Oesterreichischen Bahnen und 
den Oesterreichischen Linien der gemeinschaftlichen Bahnen in 
der 1II. Klasse zum Fahrpreise des Militärtarifes mit Militär- 
Fahrkarten zu befördern. 


Eisenbahn-Schiedsgericht. 

Im Jahre 1882 wurden von einer Hamburger Geschäfts- 
firma Manufakturwaaren im Werthe von 8610 «4 an die derzeit 
in Liquidation befindliche „Agrikultur-Kreditanstalt“ in Lemberg 
(registrirte Genossenschaft mit unbeschränkter Haftung) nach 
Lemberg gesendet. Die Sendung wurde von dem damaligen 
Direktor der Genossenschaft übernommen und die betreffenden 
Abgaberezepisse auch von demselben unterzeichnet. Es stellte 
sich aber heraus, dass der erwähnte Direktor die von ihm über- 
nommene Sendung an die Anstalt nicht abgeführt habe. Die 
Firma betrat nun den Rechtsweg gegen die genannte Genossen- 
schaft, wurde jedoch, nachdem diese die an sie gesendete Waare 
nicht erhalten hatte, mit dem Klageanspruche abgewiesen und 
erhob hierauf beim Eisenbahn-Schiedsgerichte die Regressklage 
gegen die Carl Ludwigbahn, welche die Sendung vertrachtet 
hatte. In der Klage wird im wesentlichen der Bahn eine auf- 
tallende Sorglosigkeit zur Last gelegt, indem nämlich nach 
dem Statute der „Agrikultur-Kreditanstalt“ die Firmazeichnung 
durch zwei Verwaltungsraths-Mitglieder zu erfolgen habe, die 
Abgaberezepisse seien jedoch von keinem einzigen Verwaltungs- 
raths-Mitgliede, sondern von einem Beamten — dem Direktor — 
unterzeichnet worden. Das Schiedsgericht wies die Klage ab 
mit der Begründung, dass der zur Leitung des Betriebes be- 
rechtigte Direktor jedenfalls auch zur Fertigung der Rezepisse 
berechtigt gewesen sei. Ueberdies stehe der Bahn nach $ 64 
des Betriebsreglements das Recht zu, die verfrachtete Sendung 
an den Adressaten sowohl, wie auch an die Beamten derselben 
auszufolgen. 


Braunkohlenexport aus Böhmen. 


Von der Masse Böhmischer Braunkohlen, welche all- 
jährlich exportirt werden, wird der grösste Theil auf der Bahn 
und nur etwa 18 bis 20 pCt. auf der Elbe befördert. k 

Die Förderung des Jahres 1837 betrug 8865671 t, d. i. um 
474.000 t mehr als im Jahre 1886. Von diesem Förderungs- 
quantum sind an 700000 Wagen den Böhmischen Bahnen zum 
Weitertransporte übergeben worden, gleich um etwa 34.000 
Wagen mehr als im Vorjahre. An diesem Verfrachtungsplus 
der Bahnen partizipirt Sachsen allein mit 17400 Wagenladungen, 
Bemerkenswerth ist, dass von dem erwähnten Bahnverfrachtungs- 
quantum 571, pCt. nach dem Auslande gingen. Nächst Sachsen 
ist wohl Preussen der grösste Konsument für Böhmische Braun- 
kohle, welches davon etliche 30 Millionen Centner jährlich ver- 
braucht; Süddeutschland bezieht etwa 12 bis 15 Millionen Centner 
Böhmischer Braunkohle. 
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Unfallstatistik der Ungarischen Eisenbahnen. 


Dieser für 1887 im Auftrage des Kommunikationsministers 
tertiggestellten Statistik ist zu entnehmen, dass die Verkehrs- 
verhältnisse sehr günstig waren. Auf einer Gesammtbetriebs- 
länge von 10479 km betrug die Gesammtzahl der Reisenden, 
Militär eingerechnet, 12905 342 Personen und fanden 882 Unfälle, 
darunter 174 Entgleisungen, 39 Zusammenstösse, 67 Elementar- 
ereignisse statt, welchen Unfällen 62 Todte und 183 Verwun- 
dete zum Opfer fielen, wovon auf die Reisenden 24 Verwun- 
dungen (keine Tödtung) entfielen, d. i. auf 450223 Reisende 
eine Verwundung. Auf die Eisenbahnbediensteten und solche 
Personen, welche dienstlich die Bahn bereisen, als Post-, Tele- 
graphen- und Finanzorgane, entfielen somit 159 Verwundungen 
und 62 Todte, von welchen jedoch in den meisten Fällen kon- 
statirt ist. dass eigene Unyvorsichtigkeit an deren Verunglückung 
Schuld trägt. 


Das Oesterreichische Unfallversicherungsgesetz. 


Im Eisenbahnklub hielt Inspektor von Görgey der Nord- 
westbahn einen sehr lehrreichen Vortrag über diese Schöpfung 
auf dem Gebiete der Sozialpolitik. Dieselbe war um so schwie- 
riger, als ausser dem Deutschen Gesetze vom Jahre 1884 hier- 
über kein Vorbild in anderen civilisirten Staaten besteht. Das 
Oesterreichische unterscheidet sich aber von dem Deutschen 
Unfallversicherungs-Gesetze in zwei wesentlichen Punkten; bei 
uns ist das Territorialsystem und die Kapitalsdeckung, in 
Deutschland aber die Berufsgenossenschaft und die Renten- 
umlegung angenommen. Redner legte die Vorzüge des Oester- 
reichischen vor dem Deutschen Prinzipe dar. In weiterer An- 
wendune dieses Gesetzes aut die Eisenbahnbediensteten wird 
nachgewiesen, wie die Einreihung in Gefahrkategorien und die 
Feststellung des Gefahrprozentsatzes mit übergrossen Schwierig- 
keiten verbunden ist und,wie der gegenwärtige Satz von 1?/, pCt. 
für den Lohngulden gefunden wurde; ob derselbe zur Deckung 
tür alle sich ergebenden Unfälle genügen wird, ist mehr als 
zweifelhaft. Ein grosser Fehler des Oesterreichischen Gesetzes 
ist ausser der Unklarheit mehrerer Bestimmungen desselben, 
welche es unmöglich machen, für alle diesbezüglichen Fälle 
eine präcise Antwort zu geben, die Beziehung auf das Unfali- 
gesetz vom 9. März 1869, nachdem die unter dieses letztere 
tallenden Verunglückten nicht versicherungspflichtig sind, was 
zur Folge hat, dass viele solcher Personen gar keine Ver- 
sicherung geniessen. Schliesslich wird die Vereinigung der 
Versicherung mit der Kranken- und Altersversorgung der Ar- 
beiter befürwortet. 


13. Generalversammlung der Wiener-Neustädter Lokomotiv- 
fabrik am 13. d. Mts. 

Dem Berichte über das Geschäftsjahr 1887/88 entnehmen 
wir folgende wesentliche Daten: Die Gesellschaftsfabrik war 
‚für den Lokomotivbau nur in ungenügendem Masse beschäftigt. 
Aus dem Vorjahre waren zur Fertigstellung nur 7 Lokomotiven 
verblieben; im Laufe des Jahres erhielt die Verwaltung Auf- 
träge auf 50 Lokomotiven und 20 Stück Tender. Es wurden 
49 Lokomotiven und 20 Stück Tender abgeliefert, so dass für das 
Geschäftsjahr 1888/89 nur 17 Stück Lokomotiven nebst einigen an- 
deren Objekten zur Ausführung verbleiben. Das Gesammtergeb- 
niss hat sich jedoch dadurch günstiger gestaltet, dass die Verwal- 
tung auch diesmal einen beträchtlichen Umsatz ın den anderen 
Gesellschaftsfabrikaten erzielt hat, so dass sich der gesammte Fa- 
brikationswerth der bewirkten Ablieferungen auf 1721432 fl. 
stellt. Für das laufende Geschäftsjahr ist infolge der seither 
eingegangenen beträchtlichen Aufträge ein genügend grosser 
Umsatz gesichert. Nach Vornahme der statutarischen Abschrei- 
bungen von 63001 fl. beziffert sich der für 1887/88 erzielte 
Ueberschuss auf 78869 9. und zuzüglich des Gewinnvortrages 
aus dem Vorjahre auf 150552 fl. Der Verwaltungsrath bean- 
tragt, hiervon 117648 fl., d.i. 12 fl. auf die Aktie, auf die 9 804 
Gesellschaftsaktien (& 200 fl.) als 6 pCt. Dividende zu vertheilen 
und den Rest auf neue Rechnung vorzutragen. Der Antrag 
wurde ohne Diskussion angenommen. 


Börsenberieht und Koursnotiz. 

Von den Russischen Truppenverschiebungen wurde es 
wieder still, dagegen beschäftigt sich der Geldmarkt mit der 
Russischen Anleihe. Von den 12,4 Millionen Gulden, welche 
zur Einlösung Oesterreichischer Koupons und Kapitalsrückzah- 
lungen am 1. Dezember fällig werden, dürfte ein grosser Theil 
unseren Transportwerthen zufliessen; leider wird die gute Mei- 
nung für dieselben durch den auch schon eine Interpellation 
veranlassenden Wagenmangel abgeschwächt. Doch stiegen 
Carl Ludwigbahn (210,50), Elbethalbahn (196,25) und Südbahn 
(100,75), die meisten Böhmischen und Ungarischen Bahnen, be- 
sonders Budapest-Fünfkirchener Bahn (191,50) und auch Lem- 
berg-Czernowitz-Jassyer Bahn (210), nachdem die Rumänische 
Regierung der Oesterreichischen sowie der Gesellschaft selbst 
die Erklärung abgegeben hat, dass die Rechte der Aktionäre 
unter allen Umständen gewahrt bleiben. 
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Amerikanische Mittheilungen. 
Der „Mud Run“-Unfall. 


Dieser schwerste in der Amerikanischen Eisenbahn- 
geschichte bis jetzt vorgekommene durch Auffahren eines 
Zuges auf einen vorhergegangenen verursachte Unfall fand 
nach Mittbeilungen in der „Railr. Gaz.“ am 10. Oktober um 
8 Uhr Abends zu Mud Run, Pa. auf der Lehigh Valley- 
bahn statt. In einen stark besetzten Vergnügungszug (excur- 
sion train) fuhr ein mit zwei Maschinen bespannter gleich- 
artiger Zug hinein, wodurch 3 Wagen zerstört und mehr als 
60 Reisende getödtet wurden. An jenem Tage fand zu 
Hazleton, Pa., eine kirchliche Feierlichkeit statt, welche 
tausende von Menschen, besonders Römisch - Katholische, aus 
einem weiten Umkreise anzog und die Lehigh Valley Eisen- 
bahn liess zu diesem Zwecke acht Sonderzüge ab. Bei der 
Rückkehr spät Abends waren die Züge überfüllt und viele der 
Fahrgäste. anscheinend wohl auch manche Fahrbeamte, waren 
angötrunken. 

Nach der Oertlichkeit konnte der stehende Zug von dem 
Stande des Feuermanns der Lokomotive des folgenden, aus 
einer Krümmung von links herkommenden, Zuges erst etwa 
1400—1500 Fuss weit vorher erblickt werden. Nach der be- 
sonderen Verfügung des Distriktssuperintendent Mitchell 
sollten die Züge in Abständen von 10 Minuten gehalten 
werden (angeblich das Doppelte von der auf dieser Bahn sonst 
üblichen Zeit); bezüglich des Schutzes gegen Auffahren war 
einfach gesagt: „Deckt Euren Schlusstheil“ (Protect your rear). 

Der sechste Sonderzug blieb bei seiner Ankuntt zu Mud 
Run infolge eines Haltsignals an einer Stelle, wo die zwei- 
gleisige Strecke in eine eingleisige übergeht, etwa 170 Fuss 
jenseits der Station stehen. Dr Bremser des Zuges behauptet, 
unmittelbar nach dem Stillstand mit rother und weisser 
Laterne bis zur Station zurückgegangen zu sein, während er 
nach einer anderen Aussage noch weiter rückwärts gegangen ist. 
Der Zusammenstoss fand 8 Minuten nach dem Stillstehen statt. 


Der siebente Zug hatte zwei Maschinen, deren vordere, 
eine schwere Güterzugmaschine, zwar eine Dampfbremse, aber 
keine Verbindung mit der zweiten Maschine besass, welche 
letztere durch die gewöhnliche selbstthätige Luftbremse mit 
dem Zuge verbunden war. Mit einer Fahrgeschwindigkeit 
von etwa 25 Meilen (40 km) für die Stunde fuhr die erste Ma- 
schine etwa 20 Fuss tief in den letzten Wagen des stehenden 
sechsten Zuges und dieser Wagen wurde dadurch mit seiner 
halben Länge in den vorletzten gedrückt. In diesen beiden 
Wagen, welche Untergestelle von Holz hatten und daher 
wenig widerstandsfähig waren, sollen sich 200 Personen be- 
tunden haben; von den Insassen des letzten Wagens soll 
niemand und von denen des vorletzten Wagens sollen nur 
wenige unbeschädigt davon gekommen sein. Die Gesammtzahl 
der augenblicklich Getödteten betrug 57, zu denen noch min- 
destens 6 bald nachher Gestorbene kommen. Die Zahl der 
Verletzten wird verschieden auf 25—50 angegeben. 3 Beamte 
wurden beim Herabspringen von den Lokomotiven beschädigt; 
viele Reisende erlitten erhebliche Verletzungen infolge Ver- 
brühung durch den Dampf einer Lokomotive. Die entstandene 
Verwirrung und Aufregung war furchtbar und es vergingen 
mehrere Stunden, ehe den Verletzten wesentliche Hilfe kam; 
die Verwundeten wurden erst Morgens 4 Uhr hinweggeschafft. 


Aus den vor dem Leichenschau-Beamten abgegebenen 
und veröffentlichten Zeugnissen ist folgendes hervorzuheben. 


Der Lokomotivführer, welcher die erste Maschine des 
auffahrenden Zuges bediente, war 33 Stunden — mit da- 
zwischenliegenden 4 Ruhestunden von 2.15 Nachts bis 
6.15 Morgens — im Dienst, zur Zeit des Unfalls 
ununterbrochen seit 14 Stunden; der Feuermann 
und andere Beamte sogar noch etwas länger. 
Der Lokomotivführerder zweiten Maschine (der 
übrigeus noch nie vorher einen Personenzug selbständig ge- 
führt hatte) war — was fast unglaublich erscheint — bereits 
47 Stunden — mit zwischenliegender sechsstündiger 
Ruhepause — im Dienst. Beide Führer behaupten gleich- 
wohl, nicht ermüdet gewesen zu sein. Jedem von ihnen war 
übrigens ein besonderer Bremser beigegeben zum Achthaben 
auf der linken Seite der Maschine. Die eigentliche Leitung 
des Zuges lag dem Führer der zweiten Lokomotive ob. 


Die Aussagen des Personals über die Signale und die 
Zeit, zu welchen dieselben gegeben bezw. erblickt wurden, sind 
einander widersprechend. Soviel geht aber sicher daraus her- 
vor, dass die Bedeutung und Anwendung der Signale den Be- 
theilisten theilweise nicht klar war, denn der beobachtende 
Bremser der ersten Lokomotive des Zuges 7 hatte vor sich in 
einiger Entfernung ein rothes Licht erblickt, aber dies dem 
Führer nicht gesagt, weil er dasselbe, da es nicht hin und her 
bewegt wurde, nicht als ein Haltsignal ansah; ferner ergibt 
sich, dass der vom Zuge 6 dem kommenden Zuge entgegen- 


'gesandte Bremser nicht genügend weit zurückging. : 
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Die Todtenschau-Geschworenen haben am 10. Oktober als 
Ausspruch verkündet: 1. Die beiden Lokomotivführer des 
Zuges 7 haben sich grober Nachlässigkeit schuldig gemacht, 
' weil sie das vom Zuge völlig sichtbare rothe Signal nicht zeitig 

genug beachtet und sich nicht mit der nöthigen Vorsicht der 
Station genähert haben; der Führer der zweiten Lokomotive 
war sehr wohl im Stande, unabhängig von der ersten durch 
Anwendung der Bremsen den Zug rechtzeitig zum Halten zu 
bringen. 2. Die beiden, den Lokomotiven des Zuges 7 bei- 
egebenen Beobachtungsbremser sind ebenfalls grober Nach- 
ässigkeit schuldig, indem sie ihre Führer nicht rechtzeitig von 
dem Haltsignal auf der Station benachrichtigt haben. Der 
Bremser der zweiten Maschine hat dasselbe überhaupt nicht 
bemerkt, der der ersten Maschine hat es geständlich 1500° vor 
der Station erblickt, aber dem Führer nichts davon gesagt, weil 
er es für bedeutungslos hielt. 3. Der vom Zuge 6 zurück- 
gesandte Bremser ist gleichfalls grober Pflichtverletzung 
schuldig, weil er auf der Station zurückblieb, obwohl er hätte 
noch !/; Meile weiter gehen sollen. 4. Auch die Zugführer von 
Zug 6 und 7 haben ihre Pflicht verletzt; der eine, weil er sich 
nicht persönlich darum kümmerte, dass der zurückgehende 
Bremser weit genug dem kommenden Zuge entgegengesandt 
wurde; der andere, weil er nicht dafür sorgte, dass Zug 7 mit 
Vorsicht einfuhr. Die Verhaftung der schuldig Befundenen 
wurde angeordnet. 

Die Newyorker „Times“ bemerkt bei Besprechung dieses 
Urtheils: „Offenbar war dem Bremser der ersten Maschine des 
Zuges 7 die Bedeutung des Signals, zu dessen besonderer 
Beobachtung er aufgestellt war, völlig unbekannt; es würde 
von Interesse sein, zu erfahren, wie viele andere Dienstleute 
der Lehigh Valley mit den Erfordernissen und Pflichten ihres 
Amtes nicht bekannt sind.“ Die „Railr. Gaz,“ setzt hinzu: 
„Wenn die ‚Times‘ ihre Frage auf die Amerikanischen Bahnen 
im allgemeinen gerichtet hätte, würde sie den Nagel auf den 
Kopf getroffen haben.“ 

‚Letzteres Blatt nimmt übrigens noch aus diesemVorfall Ver- 
anlassung, den Bahnverwaltungen wiederholt die allgemeine Ein- 
führung des Blocksystems dringend anzuempfehlen, da nach ihrer 
Meinung, wenn dasselbe auf der betreffenden Strecke bestanden 
hätte, der Unfall wahrscheinlich vermieden worden, oder doch 
lange nicht so verderblich geworden wäre. Es ist diese Ein- 
richtung aber bis jetzt hauptsächlich des Kostenpunktes wegen 
in Amerika noch wenig verbreitet. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 


; v.O. Haftpflicht. Wenn von zwei je hälftig am 
Gewinn betheiligten Theilhabern einer Handelsgesellschatt 
der eine durch einen Eisenbahnunfall verletzt wird, so kann 
derselbe auf Grund des Haftpflichtgesetzes den Betriebs- 
unternehmer der Eisenbahn nicht für mehr als die Hälfte des 
der Gesellschaft hierdurch entstandenen Schadens in Anspruch 
nehmen. Thatbestand: „Heinrich H. in Mannhein:, welcher 
am 16. Februar 1884 bei einer Zugentgleisung in Br. am 
rechten Fusse verletzt wurde, erhob wegen Schadens, der 
hieraus erwachsen sei, auf Grund des Haftpflichtgesetzes gegen 
den Grossherzoglich Badischen Fiskus Klage. Bezüglich der 
Hälfte mit 5500 4 eines hierunter begriffenen, im ersten 
Rechtszuge ganz abgewiesenen Forderungsbetrages von 11000 
Mark erkannte das Ober-Landesgericht mit Theilurtheil, und 
zwar auf Abweisung dieser Hälfte. — Zur Begründung der 
. Forderung von 11000 .4 war in der Klage behauptet worden, 
der Kläger betreibe in Mannheim unter der Firma „Gebrüder H.“ 
ein N Im Frühjahr verkaufe er seine 
Waare in Württemberg. Die Verletzung, die er beim Eisen- 
bahnunfalle erlitten habe, habe ihn 5 Wochen vollständig und 
weitere 56 Tage nahezu vollständig arbeitsunfähig gemacht 
und insbesondere zur Folge gehabt, dass er anfangs keine, 
später nur einzelne Reisen für sein Geschäft nach Württem- 
berg machen konnte. Er berechnete den in der Zeit seiner 
Arbeitsunfähigkeit durch diese der Firma „Gebrüder H.“ 
verursachten Schaden auf 11000. Im zweiten Rechtszuge 
erklärte der Vertreter des Klägers unter Vorlage eines Aus- 
 zuges aus dem Handelsregister des Amtsgerichts Mannheim, 
der Kläger sei nur Theith aber der Firma „Gebrüder H.“ 
und sein Gesellschafter sei Aaron H,, Kläger sei aber gleich- 
wohl zur Geltendmachung des der Firma durch seine Arbeits- 
unfähigkeit entstandenen Schadens in seinem vollen Umfange 
legitimirt, da derselbe als Gesellschatter verpflichtet sei, der 
Gesellschaft alles in Rechnung zu bringen, was er durch seine 
Thätigkeit erwerbe und die geforderte Entschädigung der der 
Gesellschaft gebührende Ersatz für seine Unthätigkeit sei. Zu 
diesem Ersatze sei der Kläger der Gesellschaft nach den Badi- 
schen L.-R. S. 1847 und 1850 und Artikel 94 H.-G.-B’s ver- 
pfliehtet. Fürsorglich erkläre er ‚auf Grund der ihm von 
‘ Aaron H. ertheilten Vollmacht, dass dieser mit der Geltend- 
machung des ganzen geschäftlichen Schadens durch den 


Kläger und für denselben einverstanden sei.“ Die Revision 
des Klägers wurde zurückgewiesen aus folgenden Gründen: 
„Abgesehen von der unstatthaften Klageänderung 
ıst das Gesetz nicht verletzt. Der beim Betrieb&ö einer Risen- 
bahn Verletzte kann auf Grund des R.-Haftpflichtgesetzes vom 
7. Juni 1871 den Betriebsunternehmer nur für denjenigen Schaden 
in Anspruch nehmen, welcher dem Verletzten persönlich 
erwachsen ist. Ohne Gesetzesverletzung hat nun das Ober- 
Landesgericht. angenommen, dass bei Zugrundelegung der 
eigenen thatsächlichen Darstellung des Klägers diesem nicht 
ein Schaden von 11000 „4, sondern nur ein solcher im Betrage 
der Hälfte von 11000 .%4 zugegangen sein würde; es ist keine 
Gesetzesverletzung, wenn der Richter bei Erwägung der Frage, 
wie hoch sich der dem Kläger erwachsene Schaden belaufen 
würde, die Beziehungen desselben zur Gesellschaft Ge- 
brüder H. und die daraus sich ergebenden Folgen berück- 
sichtigt hat. Denn Kläger leitet in thatsächlicher Beziehung 
seine Forderung gerade daraus ab, dass, weil er infolge deı 
Verletzung die für die Gesellschaft vorzunehmende Ar- 
beit, insbesondere Reisen, nicht in dem früheren Masse habe 
vornehmen können, der Gesellschaft ein Schade von 
11000 4 entstanden sei. Daraus aber würde sich, wie das 
Ober-Landesgericht mit Recht angenommen hat, im Hinblick 
auf Art. 109 H.-G.-B.’s ergeben, dass, da dem Kläger von dem 
Gewinne der Gesellschaft nur (lie Hälfte'zufällt, das ursächliche 
Endergebniss des Vorfalles, für welchen der Kläger den be- 
klagten Fiskus haftbar macht, für den Kläger nur ein Ver- 
mögensnachtheil im Betrage der Hälfte von 11000 4 gewesen 
sein würde Da der Kläger gerade nur in seiner Eigenschaft 
als Theilhaber der Gesellschaft und durch diese seinen Er- 
werb (nach seiner Darstellung) gemacht haben würde, kann die 
Bemessung des Schadens des Klägers nicht etwa in der Weise 
erfolgen, als ob der Kläger unter allen Umständen 
und absolut erworben haben würde. — Es ist für den Kläger 
ein Nachtheil im vollen Betrage von 11000 .%4 auch nicht 
unter dem Gesichtspunkte erwachsen, dass er der Gesell- 
schaft für den dieser erwachsenen Schaden hafte; denn 
ein Verschulden, für das er nach Art. 9 H.-G.-B.s einzu- 
treten hätte, liegt auf seiten des Klägers nicht vor. Ebenso- 
wenig kann aber eine den Betrag von 5500 .% übersteigende 
Forderung des Klägers etwa damit begründet werden, er müsse 
den Betrag, welchen er von dem Betriebsunternehmer ersetzt 
erhalte, nach Badischem L.-R. S. 1847 als Surrogat seiner Ar- 
beitskraft in die Gesellschatt einwerfen und sonach mit dieser 
theilen; der Betrag, den Kläger ersetzt erhält, bildet nicht 
einen Gewinn im Sinne des Badischen L.-R. S. 1847, vielmehr 
den Ersatz eines dem Kläger erwachsenen Schadens und 
das, was er als solchen erhält, hat er daher nicht. etwa mit der 
Gesellschaft zu theilen; es kann daher auch unentschieden 
bleiben, ob überhaupt L.-R. S. 1847 auf eine Handels- 
gesellschaft Anwendung findet.“ (Erk. des II. Civilsenats des 
Reichsgerichts vom 4. Oktober 1887; Rep. II 111/87; Entscheid, 
Bd. XIX. S. 184 ff.) 


v.0O. Strafrecht. Eine von einem Eisenbahnbeamten 
zu machende Dienstfahrt ist eine Amtshandlung und deshalb 
das Anerbieten eines Geschenkes, um einen solchen Beamten 
zu bestimmen, bei einer Fahrt über die Grenze unverzollte 
Waaren mitzunehmen, als Bestechung strafbar. Aus den 
Entscheidüngsgründen: „Der $ 333 R.-Str.-G.-B.’s setzt 
für den Thatbestand der Bestechung voraus, dass dem Beamten 
Vortheile angeboten, versprochen oder gewährt werden für, 
d. h. als Gegenleistung für eine in sein Amt ein- 
schlagende pflichtwidrige Handlung oder eine der Handlung 
begrifflich gleichstehende pflichtwidrige, eine Verletzung der 
Amts- oder Dienstpflicht enthaltende Unterlassung (Entscn. des 
R.-G. in Str. Bd. X. S. 64). Dies fehlt in den von der Revision 
zur Begründung der behaupteten Verletzung der $$ 333, 59 R.- 
Str.-G.-B.’s angeführten Beispielen allerdings, wenn die dem 
Beamten Erahrte Belohnung lediglich in dem Honorar für den 
Privatunterricht, das private Gutachten, die private Bauausfüh- 
rung besteht, weil diese Privatthätigkeit des Beamten keine in 
sein Amt einschlagende Handlung, die Pflichtverletzung nur in 
dem Unterlassen der Einholung der Genehmigung der vorge- 
setzten Behörde besteht, für diese Pflichtverletzung 
aber keine Vortheile gewährt werden, wenn das Honorar nur 
für die technische Dienstleistung gezahlt wird. — Der vorlie- 
gende Fall liegt schon deshalb anders als diese von der Revi- 
sion geltend gemachten Beispiele, weil sich nicht sagen lässt, 
dass der im Eisenbahndienste zur Bedienung der Lokomotive 
angestellte Beamte eine unter Umständen gestattete 
technische Privatthätigkeit übt, wenn er Gegenstände des Eisen- 
bahntransports (Hand- und Reisegepäck, Frachtgut) auf der 
Lokomotive zum Transport mitnimmt. Schon nach $ 61 Ab- 

ı satz 2 des Vereinsgesetzes dürfen auf den Lokomotiven solche 
Transportgegenstände überhaupt nicht vorhanden sein. Davon 
| gehen auch die Bestimmungen des Eisenbahn-Betriebsreglements 


88 22, 24 ff, 46 ff., 51 aus und die Mitnahme solcher Gegen- 
stände durch den angestellten Beamten des Fahrdienstes wird 
regelmässig ohne Missbrauch seiner dienstlichen Stellung oder 
ohne Verletzung der Dienstpflicht nicht möglich sein. Im vor- 
liegenden Falle hat der Angeklagte den Beamten zu 
bestimmen versucht, seine amtliche Thätigkeit, die Mitwir- 
kung bei der Leitung des Eisenbahnzuges unter Verletzung 
seiner dienstlichen Instruktion zu entwickeln, den Beamten 
also zu. einer pflichtwidrigen Amtshandlung zu verleiten ver- 
sucht, und es stellt das angegriffene Urtheil nicht nur dies, son- 
dern ausserdem direkt fest, dass der Angeklagte als Gegen- 
leistung für die in dem Mitnehmen der Gegenstände auf der 
Lokomotive liegende Dienstpflichtverletzung dem Beamten eine 
anständige Belohnung angeboten hat. — Es ist für erwiesen er- 
achtet, dass der Angeklagte dem im Königlichen Eisenbahn- 
dienst angestellten Lokomotivheizer Pl. durch Anbieten einer 
anständigen Belohnung zu bestimmen versucht hat, in Russland 
zollpflichtige Waaren auf der Lokomotive von Thorn nach 
Alexandrowo über die Grenze mitzunehmen, um die in Russland 
geltenden Zollbestimmungen mit Hilfe des Pl. zu, umgehen, 
weil er wusste, dass Pl. als Eisenbahnbeamter einer Unter- 
suchung durch die Zollbeamten nicht unterzogen werden würde, 
dass dem Pl. durch die Instruktion des Betriebsamtes zu Thorn 
vom 14. September 1888 das Einschmuggeln zollpflichtiger Gegen- 
stände nach Russland bei Vermeidung sofortiger Dienstent- 
lassung untersagt war und dass der Angeklagte den P]. durch 
das Versprechen der Belohnung zur Verletzung seiner Amts- 
pflicht zu bestimmen versucht hat, welche in der Nicht- 
befolgung dieser Instruktion bestehen sollte. — 
Dadurch ist die Auffassung der Strafkammer unzweideutig 
dahin ausgedrückt, dass Pl. nach dem Willen des Angeklagten 
als Beamter seine Dienstpflicht durch Nichtbefolgung der In- 
struktion verletzen sollte, und dass ihm die Belohnung als 
Gegenleistung für diese Verletzung versprochen worden ist. 
Dass die Nichtbefolgung dieser Instruktion, das Zuwiderhandeln 
gegen ‚dieselbe eine Verletzung der Dienstpflicht enthalten haben 


würde, ist rechtlich nicht bedenklich und da der Richter fest-. 


stellt, dass der Angeklagte diese Verletzung gewollt und den 
Beamten dafür habe belohnen wollen, stellt er fest, dass dem 
Angeklagten bekannt, bewusst gewesen, dass der Beamte seine 
Dienstpflicht verletzen würde, wenn er thäte, was ihm ange- 
sonnen. Die gerügte Verletzung des $ 59 R.-Str.-G.-B.’s ist da- 
nach um so weniger vorhanden, als der Angeklagte nach dem 
Protokoll über die Hauptverhandlung gar nicht bestritten hat, 
dass ihm die den Beamten ertheilte Instruktion bekannt ge- 
wesen.“ (Erk. des II. Strafsenats des Reichsgerichts vom 1. Juli 
1887; Rechtspr. Bd. IX. S. 393 ff.) 


Bücherschau. 


Die humanitären Einrichtungen bei den Eisenbahnver- 
waltungen. Unter diesem Titel ist vom Direktorium der Berg-, 
Hüttenwerke und Domänen der priv. Osterrreichisch-Ungari- 
schen Staatseisenbahn-Gesellschaft eine Broschüre erschienen, 
welche unter Hinweisung auf die in der Gewerbe-Jubiläums- 
ausstellung von den Oesterreichischen Eisenbahnen ausge- 
stellten Wohlfahrtsgegenstände für ihre Bediensteten die betref- 
fenden Einrichtungen der Oesterreichisch - Ungarischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft kurz bespricht. Auf ihrem riesigen Do- 
monänenbesitz von 130 083 ha in Stdungarn, in ihrer Maschinen- 
fabrik in Wien, in ihrem ausgedehnten Steinkohlenkomplex in 
Böhmen und in ihrer Fabrik zur Erzeugung von Drahtseilen 
werden über 19000 Arbeiter beschäftigt. Für dieselben hat die 
genannte Eisenbahngesellschaft viele humanitäre Anstalten ge- 
schaften, welche die Broschüre wie folgt gruppirt und zwar: 

A. Für Kranken- und Gesundheitspflege: 3 Spitäler, 14 
Badeanstalten. \ 

B. Für Verproviantirung: 
verschiedenen Orten mit Filialen. 

C. Anstalten zur Hebung des geistigen Wohles: 34 Schu- 
len mit 54 Klassen an verschiedenen Orten mit einem Aufwande 
von 49503 A. im Jahre 1887; ferner erhält die Gesellschaft als 
Kirchenpatron 21 Kirchen und 17 Pfarrhäuser (sie hat während 
ihres Bestehens 5 neue Kirchen und Kapellen erbaut) und zwar 
mit einem Erhaltungsaufwande von 32363 fl. im Jahre 1887. 
Für die Bediensteten bestehen zahlreiche Vereine und zwar 
4 grössere Spar-, 4 Schützenvereine, 4 freiwillige Feuerwehren, 
3 Werkskapellen u. s. w. 

D. Ansiedelung der Arbeiter und zwar durch Erbauung 
von Häusern auf eigene Rechnung und deren äusserst billige 
Vermiethung an die Arbeiter oder durch Ueberlassung von 
Bauplätzen, Ertheilung von Vorschüssen und Prämien und 
billigen Materialien an diejenigen Arbeiter, welche für eigene 
Rechnung sich ein Heim schaffen wollen. Im Zeitraume von 
1863 bis 1887 wurden 318642 fl. derartiger Vorschüsse und 
10 343 fl. an Prämien verausgabt. Ende 1887 besass die Gesell- 
schaft 601 Koloniehäuser im Werthe von 1313350 9, Wir 
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müssen auf die Broschüre selbst verweisen, aus welcher die 
Grossartigkeit und Munificenz dieser humanitären Einrichtungen 
zu ersehen ist.*) ‚u Br 


Verschiedenes. 


Blitzzüge zwischen Rom und Mailand. 

Am 1. Dezember tritt die für Italien neue Einrichtung 
der Blitzzüge zwischen Mailand und Rom ins Leben. Diese 
Züge werden täglich je einmal in beiden Richtungen, sowohl 
auf den Linien der Mittelmeerbahn über Genua, wie auf der- 
jenigen der Adriatischen Eisenbahn über Florenz abgelassen 
und führen die I. und Il. Wagenklasse, welche Dampfheizung 
besitzen und mit allem Komfort ausgestattet sind. Sie werden 
die Strecke in 13% Stunden zurücklegen, d. h. in der Stunde 
etwa 70 km durchlaufen. 


Portugiesische Eisenbahnen. 

Dem Vernehmen nach unterhandelt die Königlich Por- 
tugiesische Eisenbahngesellschaft gegenwärtig in Paris über 
den Ankauf der Beira-Alta-Eisenbahn auf Grundlage eines An- 
gebotes, wonach die Obligationeninhaber der Beira-Alta-Eisen- 
bahn für 5 Obligationen der letzteren 3 Obligationen der Kö- 


.niglich Portugiesischen Eisenbahngesellschaft erhalten würden. 


Wenn diese Nachricht sich bestätigt und der Verkauf zu stande 
kommt, würde die Königlich Portugiesische Eisenbahngesell- 
schaft mit Ausnahme der noch im Staatsbesitz befindlichen 
Süd- und Südwestbahner (von deren bevorstehendem Verkauf 
an dieselbe Gesellschaft gleichfalls schon die Rede gewesen 
ist) und der Minbo- und Dourolinien das gesammte Portugie- 
sische Eisenbahnnetz in ihrem Besitze vereinigen. 


Lulea - Ofotenbahn. 

Die Norwegische Regierung hatte vor einiger Zeit eine 
militärische Kommission mit der Besichtigung der auf Norwe- 
gischem Gebiete im Bau begriffenen Strecke dieser Bahn 
beauftragt. Wie verlautet, soll die Kommission aus militäri- 
schem Gesichtspunkte mit dem Bau wenig zufrieden sein, be- 
sonders aber höchst überrascht gewesen sein, eine von dem 
ursprünglichen Plane ganz abweichende Linie zu finden. Auf 
Schwedischer Seite sind jetzt 228 km Schienengleise fertig. 
Mit den letztangekommenen Dampfern kamen einige Lokomo- 
tiven und eine Menge für den Eisenerztransport bestimmte 
Wagen nach Lulea. Ein mächtiger Krahn zum Beladen der 
Dampfer ist kürzlich fertig geworden. Durch eine Erweiterung 
des Hafens in Lulea soll die gleichzeitige Beladung von vier 
Dampfern ermöglicht werden, 


Eisenbahnen in China. 

In dem grossen Chinesischen Reiche, welches bei einem 
Flächeninhalte von 11813750 qkm und einer Bevölkerung von 
403 Millionen unter den Reichen der Erde in Bezug auf Umfang 
die dritte, in Bezug auf Volkszahl die erste Stelle einnimmt, 
sind im Eisenbahnbau bis jetzt nur sehr schwache Anfänge 
gemacht worden. Die erste, 11 km lange Eisenbahn wurde 
nach der „Railr. Gaz.“ im Jahre 1880 bei Kaiping von einer 
Englischen Gesellschaft für die Zwecke der Ausbeutung der 
dortigen Kohlengruben gebaut und in Betrieb genommen. **) 
Im Jahre 1886 wurde eine Verlängerung dieser mit 1,435 m 
Spurweite gebauten Eisenbahn von einer anderen Gesellschaft 
(der: „Chinesischen Eisenbahngesellschaft*), welche auch die 
bereits vorhandene Strecke übernahm, in Angriff genommen. 
Diese Verlängerung führt über Lutai und Taku nach Tientsin. 
Die 34 km lange Strecke bis Lutai (am Peletangfluss) ist im ‘ 
"al 1887 eröffnet worden, sodass zu letzterer Zeit in China im 
ganzen 45 km Eisenbahn (Strecke Trephan-Lutai) im Betrieb 
waren. Die ebenfalls 45 km lange Strecke Lutai-Taku ist im 
Sommer 1888 eröffnet worden. Taku-Tientsin (48 km lang) ist 
in Angriff genommen. Dieselbe Gesellschaft beabsichtigt ferner 
den Bau einer an die vorbezeichnete Linie anschliessenden Bahn 
nach Peking, von welcher im Jahre 1889 112 km fertiggestellt 
werden sollen. Die bei diesen Bahnen verwendeten Lokomotiven, 
Wagen, eiserne Ueberbauten zu Brücken u. dergl. sind oder. 
werden aus Amerika und England bezogen. 

Ausser den bezeichneten Bahnen ist noch auf der Insel 
Formosa der Bau zweier kurzen Linien, welche vorwiegend 
militärischen Zwecken dienen sollen, in Angriff genommen 
worden. Die eine dieser Bahnen soll von Kelung (im nörd- 
lichsten Bheil der Insel) in einem Abstand von etwa 10 Meilen 
von der Seeküste das Thal von Tamsui erreichen und dann in 
südlicher Richtung über die alte Hauptstadt der Insel Taivanfec 
noch etwa 50 Meilen weiter geführt werden. 

(„Archiv für Eisenbahnwesen“ von 1888 Heft 2 u. 6.) 


*) Hinsichtlich der Humanitätsanstalten der grösseren 
Bahnen Oesterreichs überhaupt siehe den Aufsatz in Nr. 84 
S. 783 d. Ztg. > 

**) Siehe Nr. 88 S. 827 d. Ztg. den ersten Jahresbericht 
dieser Bahn. 
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Berlin, den 1. Dezember 1888. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Betriebseröffnung auf der Staatseisen- 
bahn Schönfeld-Geyer. Am 1. Dezem- 
ber d.J. wird die von der Station Schön- 
feld der Chemnitz - Annaberger Staats- 
eisenbahn abzweigende, 9,1 km lange 
schmalspurige Sekundärbahn Schön- 
feld-Geyernach Massgabe der „Bahn- 
ordnung für Deutsche Eisenbahnen unter- 
geordneter Bedeutung v. J. 1878, sowie 
der tür den Betrieb der Sächsischen 
Staatseisenbahnen gültigen Reglements 
und Spezialbestimmungen“ dem all- 
gemeinen Verkehr übergeben. 

An dieser Bahnlinie liegen vom An- 
schlussbahnhof Schönfeld ab der Per- 
sonen- Haltepunkt Schönfeld, die 
Haltestelle für Personen- und Güterver- 
kehr Tannenberg, die Personen- 
HaltepunkteÖbertannenberg,Sie- 
benhöfen undGeyer und der Bahn- 
hof Geyar. PER 

Die Tarife für den Gütertransport sind in 
den besonders herausgegebenen „Spezial- 
bestimmungen und Tarife für die Be- 
förderung von Gütern etc. auf der schmal- 
spurigen Staatseisenbahn Schönfeld- 
Geyer“ enthalten. 

resden, den 28. November 1888. (2828) 
Königliche Generaldirektion 
- der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Am 1. Dezember d. J. wird die zwischen 
dem Bahnhofe und dem Schiffsliegeplatz 
an der Nesserlander Schleuse zu Emden 
hergestellte Gleiseverbindung für den 
öffentlichen Güterverkehr in Wagen- 
ladungen eröffnet werden. 

Die für Sendungen von oder nach dieser 
Zweigbahn neben den tarifmässigen 
Frachtsätzen der Station Emden zu be- 
rechnende Gebühr beträgt 1,25 4 für je 
angefangene 5000 kg Ladungsgewicht. 

Köln, den 27. November 1888. (2829) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
A Be nn SET ERE ek 


2, Güterverkehr. 


Rheinisch- Westfäliseh-Belgischer Ver- 
kehr. Am 1. Dezember d. J. treten 
der Nachtrag Il zum Heft II des Aus- 
nahmetarifs vom 1. April 1888 für die 
Beförderung von Steinkohlen etc. 
(nach Stationen der Grand Central 
Belge Bahn) und 
der Nachtrag I zum Heft IV des 
Ausnahmetarifs vom 1. Oktober 1888 
für die Beförderung von Stein- 
kohlen etc. (nach Stationen der Bel- 
gischen Staatsbahn etc.) 
in Kraft. Dieselben enthalten Fracht- 
sätze für den Verkehr ab Station Wür- 
selen (Eisenbahn - Direktionsbezirk Köln 
linksrheinischer), sowie Berichtigungen 
und Ergänzungen des Haupttarifs. _ 
Köln, den 26. November 1888. (2830) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch-Westfälisch-Belgischer Ver- 
kehr. Am 1. Dezember d. J. wird der 
Nachtrag I zum Ausnahmetarif vom 
1. Oktober 1888 für die Beförderung von 
Steinkonlen etc. von Stationen der Bel- 
gischen Staatsbahn, der Belgischen Nord- 
bahn und der Lüttich-Limburger Bahn 
nach Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (linksrh.) in Kraft treten. 

Derselbe enthält Frachtsätze für den 
Verkehr mit (en Stationen Bleialf, Gerol- 
stein, Gondelsheim (Eifel), Montenan, 
Müllenborn, Münsterbusch, Pronsfeld, 
Prüm, St. Vith und Wilwerath (Eisen- 
bahn - Direktionsbezirk Köln linksrh.), 
sowie Berichtigungen des Haupttarifs, 
welche, sofern sie eine Frachterhöhung 
einschliessen, erst am 12. Januar 1889 in 
Wirksamkeit treten. 

Köln, den 26. November 1888. (2831) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Gültigkeit ab 15. k. Mts. werden die Sta- 
tionen Cham, Deggendor‘, Furth i/W., 
Ingolstadt C.B., Kempten, Lindau, Markt], 
Memmingen, Miesbach, Nördlingen, 
Passau, Reichenhall, Simbach, Starnberg, 
Tölz, Ulm Bay., Vilbiburg, Wilzhofen 
und Zwiesel in den widerruflichen Aus- 
nahmetarif O tür raffinirten Zucker ein- 
bezogen. Ueber die Höhe der Fracht- 
sätze ertheilen die genannten Bayerischen 
Stationen, wie auch die Station Kletten- 
dort der Kgl. Eisenbahndirektion Breslau 
Auskunft. 

München, den 26. November 1888. (2832) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Oberhessische Eisenbahnen. Arm 1, De- 
zember d. J. tritt der Nachtrag II zum 
Gütertarif Hannover-Oberhessen inKratt, 
über dessen Inhalt die Güterexpeditionen 
Auskunft ertheilen. 

Giessen, den 22. November 1888. (2833) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Direktion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
ab ist Nachtrag 3 zu unserm Lokal- 
Gütertarif vom 1. Juli 1387 ausgegeben, 
welcher Ermässigungen des Ausnahme- 
tarits 5 für Chausseesteine zur Einfüh- 
rung bringt. 

Nachtrag ist bei unserer Kontrole und 
den Stationen zu haben. 

Blankenburg Harz, den 26. Nov. 1888. 

Die Direktion (2834) 
der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahngesellschaft. 
A. Schneider. 


Am 1. Dezember d. J. wird der Nach- 
trag XVIII zum Staatsbahn - Gütertarif 
Bromberg-Breslau herausgegeben. Der- 
selbe enthält: 


1. Eine Ergänzung der Vorbemerkungen 
betreffs der Gültigkeit der Transit- 
sätze für Sosnowice W. W.E. 

2. Einbeziehung neu eröffneter bezw. 
zur Eröffnung kommender Stationen 
des Direktionsbezirks Bromberg. 

3. Aenderung der Kilometerentfernun- 
sen zwischen den Stationen der 
Strecken Wreschen - Stralkowo und 
Schwarzenau-Zerkow einerseits und 
Alt-Boyen -ÖObernigk und Neben- 
strecken, Lissa i. P.-Buchwald sowie 
Rädnitz-Steinau a. O. andererseits. 

4. Erhöhte Ausnahme - Tarifsätze für 
Getreide etc. im Verkehr mit Illowo 
trans. und Mlawa loco und trans. 

5. Neuer Ausnahme-Tarifsatz für Zink 
zwischen Sosnowice trans. - Berlin, 
Ostbht. 

6. Aufnahme von Aschenbornschacht 
und Mocker i. Westpr. in die Aus- 
nahmetarife 3 und 4 für Eisenwaaren 
bezw. Faconeisen. 

7. Erhöhte Ausnahme - Tarifsätze für 
Holz, Europäisches, des Spezial- 
tarifs IL, im Verkehre mit Illowo 
trans., Mlawa loco und trans. 

8. Aenderung der Bestimmungen des 
Ausnahmetarifs 12 betreffs der Fracht- 
berechnung. 

9. Aufnahme von Aschenbornschacht 
in den Ausnahmetarif 13 für Frisch- 
feuer-Schlacken. 

10. Ergänz.ng des Tarits betreffs der 
Bezeichnung der Station Sosnowice. 
Die unter 4 und 7 eiritretende Fracht- 
erhöhung ist bereits unter dem 22. Sep- 
tember d. J. mittelst entsprechender Be- 
kanntmachung veröffentlicht worden. 
Druckstücke des Nachtrags XVIII sind 
durch Vermittelung unserer Billetexpe- 
ditionen zum Preise von 0,20 . für das 
Stück zu beziehen. 

Bromberg, den 22. November 1888. (2835) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Schmalspurige Eisenbahnlinie Schön- 
feld-Geyer. Für die Beförderung von 
Gütern und lebenden Thieren auf der 
obengenannten schmalspurigen Bahn- 
linie sind mit Gültigkeit von dem noch 
bekannt zu machenden Tage der Be 
triebseröffnung Spezialbestimmungen und 
Tarife erschienen, welche durch die Güter- 
expeditionen käuflich bezogen werden 
können. 

Dresden, den 26. November 1888. (2836) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Verkehr Köln (rechtsrh.) u. s. w. -Al- 
tona. Zu dem vom 1. Oktober 1886 ab 
gültigen Gütertarife gelangt am 1. De- 
zember d. J. der Nachtrag VI zur Ein- 
führung. Derselbe enthält unter anderem 
die vom 15. Oktober d. J. ab gültigen, 


durch den Zollanschluss von Hamburg 
nothwendig gewordenen Aenderungen 
derSpezialbestimmungen zu dem Betriebs- 
reglement u. s. w. 

Der Nachtrag ist bei den Güterexpe- 
ditionen zu haben. 

Köln, den 25. November 1888. (2837) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Breslau - Warschauer Eisenbahn. Am 
1. Dezember d. J. treten für die Beför- 
derung von Pressrückständen aus der 
Kartoffelstärke-Fabrikation zwischen der 
Station Oels einerseits und den übrigen 
diesseitigen Stationen andererseits er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft. Für die 
Anwendung dieser Frachtsätze gelten 
dieselben Bestimmungen wie für die An- 
wendung der Spezialtarife. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Stationen und die unterzeich- 
nete Direktion. (2838) 

Oels, 27. November 1888. Direktion. 


Werrabahn-Bayerischer Güterverkehr. 
Mit dem 1. Dezember d. J. treten für 
Fluss-undSchwerspath folgende 
Ausnahme-Frachtsätze in Kraft: 


von nach Partenstein 
Immelborn2:....... 0.087.294 
Themar . 0,9505, 
Wernshausen. . . 0,55 


: ’ » 

pro 100 kg. Die Anwendung ist an die 

Aufgabe von wenigstens 10000 kg pro 

Wagen gebunden. (2839) 
Die Direktion der Werra-Eisenbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Im Süddeutschen Verbandsverkehre 
mit Oesterreich-Ungarn treten zum Gü- 
tertarif Theil II Hefte Nr. 1, 2,3, 6 und 
7 vom .1. April 1885 und Hefte 4 und 5 
vom 15. Februar 1887 die am 15. Novem- 
ber d. J. aufgehobenen Kürzungstabellen 
für die Zeit vom 1. Dezember 1888 
biszum 15. Januar 1889 theilweise 
wieder in Kraft. 

Welche der in den Kürzungstabellen 
enthaltenen Beträge wieder in Anwen- 
dung zu kommen haben, geht aus einem 
herausgegebenen gemeinschaftlichen 
Nachtrage zu den obenbezeichneten 
sieben Heften hervor. 

Der gemeinschaftliche Nachtrag kann 
vom Materialdepot. der Bayer. Staats- 
bahnen, sowie von den betheiligten End- 
bahnen unentgeltlich bezogen werden. 

München, den 26. Nov. 1888. (2840) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. Dezember dieses Jahres ab treten für 
die Beförderung nachstehender Artikel: 
„Pflastersteine, Bruch- und Bausteine, 
roh behauen, Basaltsteine, Steinplatten 
(ausschliesslich Marmorplatten), gefugt 
und abgeflächt, auch abcharirt, bearbei- 
tete Saum- und Bordsteine zur Befesti- 
gung von Wegen und Plätzen, Schwellen 
und Stufen, ferner Sand und Kalk“ in 
Wagenladungen von 10000 kg zwischen 
Calamine, Station der Belgischen Staats- 
bahn, einerseits und den Stationen Aachen 
und Rothe Erde andererseits über die 
Route via Bleyberg die ermässigten 
Frachtsätze von 1,96 Fres. bezw. 2,26 Fres. 
pro 1000 kg in Kraft. 

Köln, den 26. November 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(2841) 


N a FE er F 
WANN Pr4 


CR 


v rar 
% ER IERAEN, 
= 


" 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. In das Tarifheft II B 
(Verkehr: Elsass-Lothringische Bahnen- 
Schweizerische Nordostbahn) werden für 
die Relation Mülhausen Nord- 
Mürstetten mit Gültiekeit vom 
10. Dezember 1. J. folgende Frachtsätze 
aufgenommen: 

Spezialtarif Ia. . rue Centimen 
R Top 155/ pro 100 kg 
Karlsruhe, den 26. Nov. 1888. (2842) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
tritt zum Lokaltarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren, Theil II, vom 1. Juli 1888 der 
Nachtrag I in Kraft. Derselbe enthält 
ein Verzeichniss der zur Ausstellung von 
Leichenpässen in den einzelnen Bundes- 
staaten zur Zeit zuständigen Behörden 
und Dienststellen sowie: Aenderungen 
und Ergänzungen des Haupttarifs. Exem- 
plare des Nachtrages können, soweit der 


' Vorrath reicht, *unentgeltlich von den 


diesseitigen Güterexpeditionen bezogen 


werden. 
Altona, den 26. November 1888. (2843) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Böhmisch - Sächsischer Braunkohlen- 
verkehr. Der nach unserer Bekannt- 
machung vom 12. d. Mts. veröffentlichte 
Tarifnachtrag I hat insofern eine Aen- 
derung erfahren, als der auf den 1. De- 
zember d. J. festgesetzte Einführungs- 
termin von den betheiligten Oesterreich. 
Verwaltungen auf den 10. Dezember 
d. J. verlegt worden ist. 

Dresden, am 28. November 1888. (2844) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Anhang zum Lokal-Gütertarif. Am 
1. Dezember d. J. tritt zu dem Anhange 
zum Lokal - Gütertarif des Direktions- 
bezirks Breslau ein Nachtrag I in Kraft. 
In demselben haben diejenigen Stationen, 
welche seit dem 15. November d. J. aus 
dem direkten Verkehr mit Stationen der 
Breslau - Warschauer Eisenbahn ausge- 
schieden sind, im allgemeinen mit den 
bisherigen, in einzelnen Klassen zum 
Theil niedrigeren Frachtsätzen wieder 
Aufnahme gefunden. Exemplare des 
Nachtrags können, soweit der Vorrath 
reicht, durch die Stationskassen unent- 
geltlich bezogen werden. 

Breslau, den 27. November 1888. (2845) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Anschluss an unsere Bekannt- 
machung vom 28. Oktober d. J. bringen 
wir zur öffentlichen Kenntniss, dass auch 
die Getreide- etc. Ausnahme-Frachtsätze 
für den Verkehr von den Stationen 
Maciow, Luboml und Dorohusk der 
Weichselbahn nach Neufahrwasser 
entsprechend erhöht werden. Die er- 
höhten Sätze sind bei den Verband- 
stationen zu erfahren. 

Bromberg, den 24. November 1888. (2846) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


- Der im III. Nachtrage zur II. Ausgabe 
des Libau-Romnyer Tarifs vom 15.97. No- 
vember 1879 enthaltene Ausnahmetarit 


für Holztransporte ist neu aufgestellt 
und kommt durch den Theil IV des 
Tarifs für direkte Sendungen im Ver- 
kehr von einzelnen Stationen der Libau- 
Romnyer Eisenbahn und Charkow- 
Nikolajewer Eisenbahn nach Deutschen 
Stationen zum 19. November alten Stils/ 
1. Dezember neuen Stils 1888 zur Ein- 
führung. . Exemplare des Theils IV des 
genannten Tariis, dessen Frachtsätze 
gegen die bisherigen Holzfrachtsätze 
unverändert sind, können von den be- 
theiligten Stationen bezogen werden. 
Bemerkt wird noch, dass nunmehr der 
Libau-Romnyer Tarif vom 15./27. No- 
vember 1879 nebst den 5 Nachträgen 
und dem Anhange zu demselben gänz- 
lich aufgehoben bezw. durch die Theile 
I bis IV des Tarifs für direkte Sen- 
dungen im Verkehr von einzelnen Sta- 
tionen der Libau-Romnyer Eisenbahn 
und Charkow - Nikolajewer Eisenbahn 
nach Deutschen Stationen ersetzt ist. 

Bromberg, den 24. November 1888. (2847) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Niederdeutscher Verband. 
Am 1. Dezember d. J. tritt zu dem vom 
1. November 1887 gültigen Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Stein- 
kohlen aus dem Ruhr- und Wurmgebiete 
der Nachtrag II in Kraft, enthaltend 
Frachtsätze für die Station Scherrebek 
der Schleswig - Holsteinischen Marsch- 
bahn und die Stationen der Wismar- 
Rostocker, der Wismar-Karower und der 
Gnoien-Teterower Eisenbahn. 

Der Nachtrag ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu haben, 

Köln, den 28. November 1888. (2848) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Der in dem Nachtrag II 
zum Heft IlI des Tarifs für den Güter- 
verkehr mit Stationen der Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen mit 1,08 4 
für 100 kg angegebene Frachtsatz des 
Ausnahmetarifs Nr. 16 (für Gaskokes) 
von Witten B. M. nach Hasenberg bei 
Stuttgart wird mit Gültigkeit vom 15. Ja- 
nuar 1889 ab auf 1,18 .4 für 100 kg be- 
richtigt. 

Köln, den 28. November 1888. (2849) 
Namens der- betheiligsten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahn- 
verband. Gütertarif, Theil I Vom 
15. Januar 1889 neuen Stils ab werden 
die in den Tariftabellen Nr. 1 (Moskau- 
Brester Eisenbahn) und Nr.2 (Rjaschsk- 
Wjasma - Eisenbahn) sowie die sämmt- 
lichen in der Abtheilung B des Artikel- 
tarifs 1 (Seite 7 bis 13 und 29 bis 34 der 


vom 1.13. September 1884 alten/neuen 


Stils gültigen zweiten Ausgabe des 
Theils I des Deutsch - Mittelrussischen 
Gütertarifs) für die direkte Betörderung 
von 
„Getreide aller Art, Hülsenfrüchten 
Mühlenfabrikaten, Malz, Reis und 
Oelkuchen“ 
enthaltenen Frachtsätze aufgehoben. 
Bromberg, den 23. November 1888. (2850) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


_K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Kgl. Ungar. Staatseisenbahnen. Ein- 
führung von.Nachträgen zu 


den Fiume / Triest - Sisseker 
Tarifen.. Mit 15. Dezember tritt 
a) ein Nachtrag I zu dem ab 15. Mai 
1888 gültigen Tarife, FIR { 
b) ein Nachtrag II zu dem ab 1. Juli 
1888 gültigen Tarife | 
für die direkte Beförderung von Eil- 
und Frachtgütern zwischen Fiume (K. 


 D.St.-Eb.), bezw. Fiume (Sb.) und Triest 


einerseits und Stationen der Linien 
Agram -Sissek, Sissek - Doberlin und 
Sunja-Neu-Gradiska andererseits via 
Karlstadt bezw. via Steinbrück-St. Peter 
in Kraft. 

Diese Nachträge enthalten Frachtsätze 
für den Transport von Holzkohlen. _ 

Exemplare können im Wege der im 
beregten Tarife enthaltenen Stationen, 
ferner durch die Direktion der Kgl. 
Ungar. Staatseisenbahnen in Budapest 
a durch die Tarifbüreaus der K. K. 

riv. Südbahngesellschaft in Wien und 

udapest käuflich bezogen werden. (2851) 

Budapest u. Wien, am 1. Dezember 1888. 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahngesellschaft. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
und Süd - Norddeutsche en 
bahn. Für Langholztransporte mit der 
Bestimmung für Sachsen werden von 
den nachbenannten Stationen nach Boden- 
bach/Tetschen transit folgendeermässigte 
Frachtsätze bis auf weiteres, längstens 
bis Ende rg; 1889 EN u. zwar: 

von Würbenthal 1,16 

„ Freudenthal 1,12 „ } pro 100 kg. 
Weiter wird von den Frachtsätzen von 
Würbenthal und Freudenthal ein Nach- 
lass von 0,05 44 pro 100 kg zugestanden. 

Für Holztransporte des Sp.-T. 2, welche 
von der Station Dittersdorf (Mähr.-Schles. 
‚Centralbahn) stammen und für Deutsch- 
land bestimmt sind, werden folgende er- 
mässigte Frachtsätze mit Gültigkeit bis 
Ende Dezember 1889 gewährt u. zwar: 

von Olmütz trans. nach Reichen- 


Befortrane Teure 
von Olmütztrans.nach Tetschen/ 
Bodenbach trans. j 0,34 „ 


pro 100 kg. ’ 

-  DieBedingungen und Modalitäten, unter 
welchen diese Frachtsätze zur Anwen- 
dung gelangen, sind aus der Publikation 
im „Verordnungsblatte des K.K.Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ zu ersehen. 


"Wien, am 23. November 1885. (2852) 
: . Die Betriebsdirektion. 
‘ Elbeumschlags - Verkehr. Für Holz- 


transporte des Spezialtarifs 2 von der 
Station Dittersdorf der Mähr. - Schles. 
Centralbahn treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Rückvergütungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis Ende 
a yanıee in Kraft: 

ach Laube, resp. N 
ea Bodenbach- bei ee Kon 


Landungsplatz, 2 re iBrief 
Aussig-Landungsplatz eh MWiren 
und Schönpriesen Nas 
‘von Olmütz transit . 0,84 
Nach Dresden - Elbkai 
von Olmütz transit . 1:09,25 


» 0,76 44 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
der Schleppbahngebühr pro 100 kg, welche 
bei Laube und Tetschen / Bodenbach- 
Landungsplatz 10 4%, bei Aussig- Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen 9,5 8 pro 
100 kg beträgt. 

“Wien, den 23. November 1888. (2853) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 
Priv. Oesterr.- Ungar. Staats - Eisen- 


| bahn-Gesellschaft. Tarifnachträge Zu 


dem gesellschaftlichen Personentarife 
Heit Il sind die Nachträge XIX, ent- 
haltend Preise und Bestimmungen der 
temporären Abonnementkarten, und XV, 
enthaltend Kilometerzeiger für die neu 
zu eröffnende Station Mittelsteine, Er- 
gänzungen, bezw. Berichtigungen, Sta- 
tionstarife für Tourkarten, Tour- und 
Retourkarten und für Reisegepäcks- 
Ueberg: wicht, erschienen. Ferner treten 
vom Eröffnungstäge der Strecke Ottern- 
dorf-Mittelsteine die Nachträge IV zu 
dem Gütertarife. Theil II Heft 3 d.d. 
1/6. 1888, und IV zu den Kohlentarifen 


Theil II Heft 7 in Kraft. 


Exemplare sind in Wien I Pestalozzi- 
gasse 8 zu beziehen. (2854RM) 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 


- Eisenbahngesellschaft. (Oesterreichische 


Linien.) Eröffnung der Haltestelle Mo- 
lodia-Derelui zwischen den Stationen 
Volksgarten und Kuczurmare für den 
Personen- und Gepäckverkehr. ‘Am 
10. Dezember 1883 wird die zwischen den 
Stationen Volksgarten und Kuczurmare 
bei Wächterhaus Nr. 227 gelegene Halte- 
stelle Melodia-Derelui versuchsweise für 
den Personen- und Gepäckverkehr er- 
öffnet, und werden daher behufs Auf- 
nahme und Absetzung von Reisenden 
die in der Richtung nach Suczawa ver- 
kehrenden gemischten Züge Nr. 3 und 7, 
sowie die in der Richtung nach Lemberg 
verkehrenden gemischten Züge Nr. 4 und 
8 je eine Minute in Molodia-Derelui an- 
halten. 

Die in Molodia - Derelui einsteigenden 
Reisenden können daselbst zu den vor- 
angeführten Zügen Fahrbillets aller 
3 Wagenklassen wie auch Militär-Fahr- 
billets, jedoch nur nach nächstgelegenen 
Stationen erhalten, und zwar in der Ver- 
kehrsrichtung nach Suczawa nur nach 
der Station Kuczurmare und in der Ver- 
kehrsrichtung nach Lemberg nur nach 
den Stationen Czernowitz und Volks- 
garten, woselbst die zur eventuellen 
Weiterfahrt nothwendigen Fahrbillets zu 
lösen sind. 

Reisende nach Molodia-Derelui werden 
gegen Lösung direkter und auf die nächst 


% 


weiter gelegene Station Kuczurmare, be- 
ziehungsweise . Volksgarten lautender 
Fahrbillets befördert. 

Das ‚Reisegepäck der in Mclodia»-De- 
relui einsteigenden Reisenden wird in 
Molodia - Derelui von dem betreffenden 
Gepäckskondukteur, jedoch ohne jedwede 
Verantwortung seitens der Bahnverwal- 
tung, zum Zuge übernommen und ist 
dessen Autgabe zum Transporte nach 
der Bestimmungs-, beziehungsweise 
Uebergangsstation erst in der nächst- 
tolgenden Station gelegentlich der 
Lösung des zur Weiterfahrt erforder- 
lichen Fahrbillets durch den Reisenden 
selbst zu besorgen. 

Das nach Molodia-Derelui bestimmte 
Reisegepäck wird von allen Stationen 
der Strecke Lemberg-Suczawa direkt da- 
hin abgefertigt und auch in Molodia- 
Derelui ausgetolst. 

Die Berechnung der Fahrgebühren ab 
und nach Molodia-Derelui. wie auch der 
Gepäcksfracht nach Molodia-Derelui er- 
folgt auf Grund der Bestimmungen des 
allgemeinen Tarifes für den Personen- 
und Gepäcksverkehr, gültig vom 1. August 
1887, unter Zugrundelegung der Entfer- 
nung von beziehungsweise nach der Mo- 
lodia - Derelui nächst weiter gelegenen 
Station. 

Wien, am 24. November 1888, 


(2855) 
Der Verwaltungsrath. 


4. Verdingungen. 


Umbau Bahnhof Bremen. Verdingung 
der Lieferung von rd. 2000 laufender 
Meter Bahnsteig - Kantensteinen und 
Futtermauer-Abdeckplatten aus Basalt- 
lava im ganzen oder getheilt. 

Termin 
Donnerstag, den 13, Dezember, 

Vormittags 10 Uhr, 
im Baubüreau für den Bahnhofsumbau. 

Bedingungen nu. s. w. können daselbst 
eingesehen und Verdingungsunterlagen 
gegen kostenfreie Einsendung von 0,50 44 
von dort bezogen werden. 

Zuschlagsfrist 2 Wochen. 

Bremen, den 97. November 1888. (2856) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Umbau Bahnhof Bremen. Verdingung 
der Lieferung von 800000 Hintermaue- 
rungsziegeln im ganzen oder getheilt. 

Termin 
Mittwoch, den 12. Dezember 1888, 

Vormittags 10 Uhr, 
im Büreau für den Bahnhofsumbau. 

Bedingungen u. s. w. können daselbst 
eingesehen und die Verdingungsunter- 
lagen gegen kostenfreie Einsendung von 
0,50 44 von dort bezogen we.den. 

Zuschlagstrist 2 Wochen. 

Bremen, den 27. November 1888. (2857) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


ubeldruck «Anstalt 


von ©. F. Kaiser in Lindenhöhe bei Cöln 
übernimmt die Vervielfältigung von architektonischen und Maschinen- 
Zeichnungen, Bahnhofsplänen, Längenprofilen, N AL etc. bis 
zur Grösse von 90 X 120 cm zu den billigsten Preisen, bei 
Druckplatten mit Hilfe der Photographie. 


erstellung der 


Die 
Lücköger 
Hammerwerke x 
und Werkzeug-Fabrik 
Höfinghoff & Schmidt in Delstern ii W. 
empfehlen: 


Abtheilung A. 


Feilen, Hämmer, Schraubenschlüssel, 
Bohrknarren, Feilkloben, Schneidkluppen, 
Reibahle, Spiralbohrer, Lineale, Winkel, 
Zirkel, Gewindesträhler, Kanonenbohrer, 
Bohr- und Klemmfutter, Gewinde- und 
Normal-Mutterlehren, Richt- und Loch- 
platten, Reisstöcke, Fraiser, Beiss- 
zangen etc. 


Abtheilung B. 


Stahl, Ambosse, Schraubstöcke, Winden 
und Hebegegenstände, Buffer, Sicher- 
heitskupplungen, Zughaken, Muttern und 
Schrauben etc. 


Abtheilung C. . 


Oberbaugeräthe, Stopf- u. Spitzhacken, 
Brechstangen, Nagelklauen, Schienen- u. 
Setzhämmer, Schienenkeile, Schwellen- 
haken, Ueberfahrtkrätzer, Hebebaum- 
beschlag, Spurmasse, Schienennägel etc. 
und Schmiedestücke. 


er fich e. folch. WWenl’ichen hei,b. Bades 


ftuhl fauft, kann fich 
m. o Küb. Wafl, 1. 1 
Ko. Kehl. tägl. warm 
baden. Syeder der dies 
lieft vert. p. Bofif. d. 
\ ausf. ill. Preise. arat. 
2. Weyl, Berlin W. 
Mauerftr. 11. 
Frarcozufendung — Theilzahlung 


Das Carlswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
und Drabtlitzen 
für Telegraphen- u.Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln tür Läutewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 
Drahtseile aller Art 


für Aufzüge, Winden, Krabne:. 


Zugseile für Schieie Euenen 
Drabtseile für seilbabnen, 
Schiebebühnenseile, Trajectsetir. 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Felten & Guilleaume- 
Rosenthal, Cöln a/Rhein 
Mechan. Bindfadenfabr.k 
und Hanfseilerei. 


Felten&Guilleaume, Carlswerk, MülheimRh. 


BT 


. Die Portland-Cement-Fabrik B 
Dyckerhoffi & Söhne/(.& 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 
liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat unter Bürg- 


schaft für höchste Festigkeit und Zuverlässigkeit. er 
Productionsfähigkeit der Fabrik: 500000 Fässer pro Jahr. Düsseldorf 
Staats-Medaille. Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880. 


Medaille Verdienst- 
Breslau Medaille 
1869 Wien 1873. 
Goldene ‚Goldene 
Medaille. ; Medaille: 
mann ‚ Offenbach 
Auszeich- ! 2 s 
nung im Kebe 1879 
Internatio- Diplom A: 
nalen Wett- Erster Preis 
streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1879. Leistung 
Bi: Kassel1870, 


1. Preis Weltausstellung Wien. 1. Preis Braunschweig 1877 und 1881. 


Heckner & Co., Braunschweig, _ 
Specialfabrik für - 

Säge- u. Holzhearbeitungs- 
Maschinen 

bauen in neuester bestbewährter 

Construction Bandsägen, Kreis- 

und Decoupirsägen, Gattersägen, 

Hobel-, Fräs-, Bohr- und Kehl- 
maschinen etc. 

Compl. Fabrikanlagen mit Trans- 

mission nach langjähr. Erfahrung. 


Circulir-Oefen. 


Patent Hohenzollern Nr.1136. 


x „Me Diese Oefen werden für Werk- 
stätten‘ in vier Grössen hergestellt, 
und genügt erfahrungsmässig zur Er- 

79 höhung der Temperatur eines Raumes B) =) 
von 10° Cels: einer von mm ma 


Universal-Abricht-, 
Hobel- und 
Füge-Maschine.. 


Bra ER rer 


ar 800 mm Dtr. für 5000 cbm Inhalt. I; 
650 ” ” „ 3500 ) „ y 1 m u mic T 
500 ” ” » 2000 2) h Al] 

mM 3508% N 1000 „ im 


Mit Ausnahme der Oefen von 
350 mm Dtr. werden die Oefen auch 
ohne Regulirfüllvorrichtung gelietert. 
Alle Oefen sind mit Chamottesteinen 
auszumauern. 

Durch rapide Lufteireulationgeben 
die Oefen einen hohen Nutzeffect und 
sind bereits mehrere 1000 Stück im 
Betriebe. 


Masehinenfabrälk 
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Unsere Schnellzüge. 


Die theilweise bedeutenden Abkürzungen der Fahrzeit, 
welche in neuester Zeit auf den Englischer Eisenbahnen ein- 
geführt worden sind, hat sowohl in Amerika, als auch in 
Deutschland eine lebhafte Erörterung der Frage veranlasst, ob 
und inwieweit auch auf den Eisenbahnen dieser Länder eine 
Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit zulässig und am Platze sei.') 

Was Deutschland, und insbesondere Preussen anlangt, 
ist namentlich in einem Aufsatze der „Kölnischen Zeitung“, 
überschrieben „Unsere Schnellzüge“, gegen unsere heimischen 
Eisenbahnverwaltungen die Klage erhoben worden, dass die- 
selben nicht schnell genug führen und dass die Englischen 
Eisenbahnen denselben in betreff der Fahrgeschwindigkeit weit 
überlegen seien. 

Bei der nicht zu unterschätzenden Bedeutung dieser Frage 
halten wir es für angezeigt, einen offenbar von sehr sachkun- 
diger Seite herrührenden Aufsatz, abgedruckt in Nr. 1643 des 
„Berl. Actionairs* vom 24. November cr., zu reproduziren, welcher 
in seinen Ausführungen und Resultaten vollkommen überein- 
stimmt mit Aeusserungen, welche am 13. November im Verein 
für Eisenbahnkunde von Eisenbahntechnikern über diese Frage 
vorgebracht wurden. 

Es wurde dort insbesondere die Ansicht ausgesprochen, 
dass die ganz verschiedenartigen massgebenden Verhältnisse 
der beiden in Frage kommenden Länder von so bedeutendem 
Einfluss auf die beiderseitigen Betriebseinrichtungen seien, 
dass ein allgemeiner Vergleich derselben, besonders soweit sie 
die Fahrgeschwindigkeit der Schnellzüge betreffen, nicht zu- 
lässig sei, — zunächst und vor allem schon um deshalb nicht, 


1) Hinsichtlich der beschleunigten Fahrzeit in England 
siehe Nr. 81 8. 761, hinsichtlich der Fahrgeschwindigkeit auf 
den Amerikanischen Eisenbahnen Nr. 85 S. 797 fg. d, Ztg. 


weil Preussen vermöge seiner geographischen Lage durch die 
Rücksichten auf die Nachbarstaaten in der freien Bildung der 
Fahrpläne für die internationalen Eisenbahnzüge auf. das 
Aeusserste beengt, England, der Inselstaat, dagegen in dieser 
Beziehung so gut wie völlig unabhängig sei. Weiter böten die 
Bodengestaltung des Landes, die Dichtigkeit der Bevölkerung, 
die anderen Gewohnheiten derselben, sowie die klimatischen 
Verhältnisse in England Bedingung und Boden für Einrich- 
tungen besonderer Art. 

Der erwähnte Artikel des „Berliner Actionairs“ führt weiter 
folgendes aus: 

Trotz der mehrfach hügeligen Bodengestaltung Englands 
sind die Bahnstrecken daselbst, zumeist durch Anlage zahl- 
reicher und ausgedehnter Kunstbauten, mit ausserordentlich 
günstigen Steigungs- und Krümmungsverhältnissen hergestellt 
worden, wodurch zwar einerseits die Anlagekosten eine ganz 
aussergewöhnliche Höhe erreichen, andererseits aber ermöglicht 
wird, bei den dieselben befahrenden Zügen unter höchster Aus- 
nutzung der Zugkraft die Fahrgeschwindigkeit auf das zulässig 
grösste Mass zu steigern. Dazu kommen (lie im allgemeinen 
sehr günstigen klimatischen Verhältnisse und der Umstand, 
dass die Verkehrsverhältnisse es gestatten, die Stärke der ein- 
zelnen Züge wesentlich einzuschränken. ' Insbesondere ist es 
von Wichtigkeit, dass niclıt, wie bei uns, in fast jedem Zuge 
Postwagen mitgeführt werden müssen, durch welche nicht blos 
die Züge sehr belastet, sondern auch noch besondere Aufent- 
halte behufs der Postabfertigung hervorgerufen werden. Die 
schnellfahrenden Züge in England führen auch eine geringere 
Zahl von Personenwagen, und sind den Gewohnheiten und der 
finanziellen Lage eines grossen Theiles des reisenden Publikums 

emäss grösstentheilsnur mit einer oder höchstens zwei Wagen- 
Einacen ausgestattet. Infolge der insularen Lage des Landes 
ist die Mitführung von durchgehenden Kurswagen nach und 
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von fremden Anschlussbahnen nicht (oder nur in geringem Um- 
fange) erforderlich. 

Die Preussischen Bahnstrecken, deren Anlagekosten für 
das Kilometer durchschnittlich nur etwa die Hälfte der in Eng- 
land aufgewendeten Kosten betragen, zeigen dagegen nicht nur 
in den gebirgigen Gegenden von Schlesien, Sachsen, Hannover, 
Hansen Nassau Rbeinprovinz und Westfalen, sondern auch in 
den ebeneren Theilen der nördlichen Provinzen so bedeutende 
Steigungen und Krümmungen, wie sie, soweit hier bekannt, in 
England zu den Seltenheiten gehören. Die auf den Preussischen 
Bahnstrecken betörderten Personenzüge sind, obgleich sie den 
wachsenden Verkehrsverhältnissen entsprechend stetig vermehrt 
worden sind?), doch minder zahlreich als in England und die 
Schnellzüge müssen mit Rücksicht auf die nothwendige Wirth- 
schaftlichkeit des Betriebes theilweise nicht nur für den grossen 
durchgehenden Verkehr, sondern auch für den inneren mit be- 
nutzt werden. Vermöge der auferlegten unentgeltlichen Mit- 
führung eines Postwagens in jedem Zuge, vermöge ferner der 
durch das engmaschige und weitverzweigte Eisenbahnnetz 
Deutschlands und der Nachbarländer bedingten Aufnahme 
zahlreicher durchgehender Kurswagen und weiter derin Preussen 
auch aus sozialpolitischen Gründen nicht abweisbaren ‘Noth- 
wendigkeit, auch in vielen schnellstfahrenden Zügen die dritte 
Wagenklasse zu führen, sind die Schnellzüge nicht selten von 
sehr erheblicher Stärke?) und sie müssen, um die Fahrzeit inne 
zu halten, vielfach sogar mit zwei Maschinen befördert werden, 
auch zur Vermittelung des lokalen Verkehrs oft auf minder 
bedeutenden Zwischenstationen halten. 

Infolge dessen kann nur unter besonders günstigen Um- 
ständen bei schnellfahrenden Zügen die nach den vom Bundes- 
rath erlassenen bahnpolizeilichen Bestimmungen grösste zu- 
lässige Fahrgeschwindigkeit von 75 km oder ganz ausnahms- 
weise bis 90 km in der Stunde zur Anwendung gebracht 
werden. Aber auch da, wo die reine Fahrgeschwindigkeit von 
75 km in der Stunde und mehr (beispielsweise bei dem Berlin- 
Kölner Expresszuge streckenweise sogar bis zu 85 km in der 
Stunde) der Bildung des Fahrplans zu Grunde gelegt wird und 
die Züge thatsächlich streckenweise mit dieser Geschwindig- 
keit fahren, ergibt sich eine geringare durchschnittliche Ge- 
schwindigkeit, wenn die Gesammtzeit der Beförderung des 
Zuges einschliesslich der Autenthaltszeiten zur Berechnung 
gezogen wird, als bei ähnlichen Zügen auf Englischen Bahnen. 

Werden die angegebenen abweichenden Verhältnisse nicht 
Burend berücksichtigt, so mag das bei einer Vergleichung 

er Fahrgeschwindigkeit der Englischen und Preussischen 
Schnellzüge sich ergebende Gesammtbild allerdings für die 
Preussischen Eisenbahnen ungünstiger erscheinen. Thatsäch- 
lich werden aber auf letzteren eine grosse Anzahl von Schnell- 
zügen auf Strecken, deren Steigungs- und Krümmungsverhält- 
nisse es irgend gestatten, mit einer Geschwindigkeit von 70 
bis 85 km in der Stunde gefahren, während, soweit sich aus 
dem hier vorliegenden Material ersehen lässt, bei Englischen 
Schnellzügen, deren durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit bei 
der sehr geringen Anzahl von Aufenthaltsstationen der auf 
den einzelnen Strecken wirklich zur Anwendurg kommenden 
Fahrgeschwindigkeit ziemlich nahe kommen wird, letztere nur 
in verhältnissmässig seltenen Fällen (bei 125 daraufhin ge- 
prüften Schnellzügen war dies nur 12 Mal festzustellen) mehr 
als 70 km in der Stunde beträgt. 

Die Fahrzeit der Preussischen Schnellzüge würde sich 
allerdings, ohne Erhöhung der der Bildung des Fahrplans zu 
Grunde gelegten Fahrgeschwindigkeit noch abkürzen lassen, 
wenn, wie bei einem grossen Theil der Englischen Schnellzüge. 
die Aufenthalte nur auf hervorragend wichtige Zwischen- und 
Abschlussstationen beschränkt würden. Beispielsweise würde 
die gegenwärtig 11 Stunden 36 Minuten betragende gesammte 
Fahrzeit des Kurierzuges Frankfurt a/M.-Berlin (536,8 km) 


2) Auf den im Jahre 1879 vorhandenen Staats- und unter 

Staatsverwaltung stehenden Privatbahnen, sowie auf den dem- 
nächst verstaatlichten Privatbahnen wurden in dem genannten 
Jahre auf 17709 km Länge 172915 Zugkm täglich für den Per- 
sonenverkehr gefahren, im Jahre 1883 aber auf denselben 
Strecken 208 865 Zugkm, so dass sich die Leistung in diesem 
zehnjährigen Zeitraum um 30940 Zugkm täglich vermehrt hat. 
Mit Hinzurechnung der in demselben Zeitraum neu eröffneten 
Bahnstrecken wurden im Anfange des Jahres 1888 auf 21 880 km 
durchschnittlicher Betriebslänge der für den Personenverkehr 
bestimmten Bahnstrecken der Preussischen Staatseisenbahnen 
250 717 Zugkm täglich für den Personenverkehr gefahren. 
s 3) Beispielsweise besteht der Berlin - Kölner Kurierzug 
im Sommer regelmässig, also abgesehen von einer weiteren 
Verstärkung an einzelnen Tagen, bei der Abfahrt von Berlin 
aus ] Gepäckwagen, 1 Postwagen, 4 Personenwagen Berlin- 
Köln, 1 Schlafwagen Berlin-Köln, 1. Kurswagen Berlin- 
Amsterdam über Löhne, 1 Kurswagen Berlin - Aachen über 
Dortmund - Orefeld, 1 Kurswagen Berlin - Vlissingen, 1 Kurs- 
wagen Berlin-Norden. 
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allein durch Fortfall der Aufenthalte ın Sachsenhausen, Offen- 
bach, Hanau, Gelnhausen, Eisenach, Neudietendorf, Apolda, 
Kösen, Naumburg, Weissenfels, Merseburg, Bitterfeld, Witten- 
berg und Jüterbog, sowie durch thunlichste Einschränkung 
der Aufenthaltszeiten auf den verbleibenden Haltestationen 
Elm, Fulda, Bebra, Gotha, Erfurt, Weimar, Corbetha, Halle, 
um 1 Stunde 21 Minuten verkürzt werden können, wodurch 
sich die jetzige durchschnittliche Falrgeschwindigkeit von 
46 km in der Stunde auf 52 km in der Stunde erhöhen würde, 
allerdings zum grossen Schaden für die genannten aus der 
Reihe der Aufenthaltsstationen zu streichenden Stationen. 
Diese Massregel würde daher nur zur Ausführung gelangen 
können, wenn gleichzeitig als Ersatz ein neuer Zug eingelegt 
würde, welcher mit seinem Gegenzuge eine Mehrleistung von 
täglich 2 x 536,8 = 1073,6 Zugkm und (allein in diesem ein- 
zelnen Falle) einen ohne Ersatz bleibenden Kostenmehrauf- 
wand von rot. 400000 „4 jährlich erforderr würde. Der durch 
die bezeichnete Fahrzeitverkürzung erzielte Zeitgewinn dürfte 
nicht in richtigem Verhältniss zu der sehr erheblichsn Mehr- 
ausgabe stehen und würde auf die internationale Zugverbin- 
dung mit der Schweiz über Basel nach Berlin, welche der in 
Rede stehende Zug vermittelt, kaum von Einfluss sein, da die 
durch zahlreiche anderweitige Anschlussverbindungen fest- 
liegenden anschliessenden Züge von Hessen-Darmstadt, Baden 
und der Schweiz weder entsprechend verlegt, noch im gleichen 
Masse würden beschleunigt werden können. Eine spätere Ab- 
fahrt des Berliner Zuges von Frankfurt würde nur die Ueber- 
gangszeit daselbst in einer für die Durchgangsreisenden 
lästigen Weise verlängern, wie andererseits eine etwaige 
frühere Ankunft in Berlin in eine für das reisende Publikum 
sehr unbequem frühe Morgenstunde fallen würde. 

Aehnliche Verhältnisse ergeben sich beispielsweise für 
die Strecken Berlin-Breslau und Berlin-Hamburg. Diese Strecken 
sind zu kurz, um, namentlich im Winter, durch einen besonders 
schnellfahrenden Zug die ganze Nacht auszufüllen; bei einer 
erheblichen Verkürzung der Fahrzeit der jetzt auf diesen 
Strecken bestehenden Nacht-Schnellzüge würden sich entweder 
bei der Abfahrt oder bei der Ankunft für die Mehrheit der 
Reisenden unbequeme Zeiten ergeben. 

Wie wenig eine Beschleunigung der Preussischen Schnell- 
züge häufig für den durchgehenden Verkehr nutzbringend sein 
würde, erhellt auch aus der Kurierzugverbindung Berlin-Hof- 
München. Während der betreffende Zug gegenwärtig die unter 
Preussischer Verwaltung stehende Strecke Berlin-Leipzig (163 km) 
in 3 Stunden 4 Minuten, also mit einer Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 53 km in der Stunde durchfährt, wird die 
weitere Strecke von Leipzig über Hof und Regensburg nach 
München (486,5 km) in 10 Stunden 55 Minuten oder mit einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von nur 44 km in der Stunde 
zurückgelegt; eine weitere Beschleunigung des Preussischen 
Zugtheiles würde von verschwindendem Einfluss auf die Ge- 
sammtverbindung sein, da eine wesentliche Beschleunigung auf 
den Sächsischen und Bayerischen Strecken nach Lage der Ver- 
hältnisse nicht erwartet werden könnte. 

Wie nach diesen und anderen leicht in grösserer Anzahl 
anzuführenden Beispielen die Leistungen auf den Preussischen 
Bahnstrecken diejenigen auf den Bahnstrecken aller übrigen 
Deutschen Bundesstaaten überragen, so halten dieselben auch 
den Vergleich mit den Leistungen auf den angrenzenden ausser- 
deutschen Ländern des Festlandes in günstigster Weise aus, 
dergestalt, dass die Preussischen Bahnen den Bahnen aller 
Kontinentalstaaten Europas überlegen sind. 

Es darf ın dieser Beziehung erwähnt werden, dass bei- 
spielsweise die schnellstfahrenden Züge in Oesterreich-Ungarn 
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 58, in Belgien von 56, 
in Italien von 46 km in der Stunde ‚haben, während die Zahl 
der auf Preussischen Bahnstrecken mit einer Durchschnitts- 
geschwindigkeit (die Aufenthalte eingerechnet) von 60 km in 
der Stunde und mehr (bis 65) verkehrenden Schnellzüge keine 
geringe ist. In Frankreich haben die schnellstfahrenden Züge 
auf den Strecken Paris-Calais und Paris-Maubeuge eine Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 65 bezw. 64 km in der Stunde; die- 
selben können aber füglich hier nicht in Vergleich gezogen 
werden, da ihre Stärke mit Rücksicht darauf wesentlich ge- 
ringer sein dürfte, dass in denselben im allgemeinen keine Post- 
wagen und nur Reisende in I. Wagenklasse, Reisende in 
1lI. Wagenklasse aber nur in beschränktem Umfange befördert 
werden. Auf den übrigen Französischen Bahnstrecken haben 
die schnellstfahrenden Züge, obgleich auch für sie theilweise 
ähnliche Beschränkungen stattfinden, eine geringere":Durch- 
schnittsgeschwindigkeit, beispielsweise auf der Strecke Paris- 
Caen eine solche von 49, Paris-Bordeaux 60, Paris-Marseille 58, 
Paris-Toulouse 50, Paris-Avricourt 47 km in der Stunde. 

Eine weitere Steigerung der Durchschnittsgeschwindig- 


keit der Schnellzüge auf Preussischen Bahnstrecken durch Er- 


höhung der der Bildung des Fahrplans zu Grunde gelegten 
Fahrgeschwindigkeit auf den nach dem FR ia 
zulässigen Höchstbetrag, soweit eine solche Geschwindigkeit 


nicht bereits in Anwendung ist, würde sich an sich insofern 
unschwer zur Ausführung bringen lassen, als diejenigen Bahn- 
strecken, auf welchen Schnellzüge verkehren, sich entweder in 
einem dieser Höchstgeschwindigkeit entsprechenden Zustande 
befinden oder ohne besondere Schwierigkeit in denselben ge- 
bracht werden können. Eine Schwierigkeit würde aber darin 
liegen, dass die Schnellzüge bei ihrer gegenwärtigen, theilweise 
erheblichen Stärke alsdann fast durchweg würden mit 2 Ma- 
schinen befördert werden müssen und dass diese Betriebsweise 
in Verbindung mit der bezeichneten Höchstgeschwindigkeit bei 
langen Zügen zu ernsten Bedenken in betreff der sicheren Be- 
förderung derselben Anlass gibt. Es würde daher eine Ver- 
minderung der Stärke der Züge dadurch in Aussicht zu nehmen 
bleiben, dass entweder die Wagenklasse beschränkt und die 
Mitführung von Kurswagen vermindert würde oder die Zahl 
der in den Zug einzustellenden Wagen und damit auch die 
Zahl der zu befördernden Reisenden, wie bei den limited trains 
in Amerika oder bei den sogenannten Orientexpresszügen, von 
vornherein auf ein bestimmtes Mass festgesetzt würde. Es 
dürfte nicht zweifelhatt sein, dass das reisende Publikum der- 
artige Beschränkungen im allgemeinen als eine grosse Beein- 
trächtigung und die dadurch gewonnene Zeitersparniss nicht 
als genügenden Ersatz empfinden würde. Auch würden der- 
artige Massregeln bei den vorhandenen Zügen ebenfalls nur 
dann in Anwendung kommen können, wenn gleichzeitig für die 
fortgefallene uneingeschränkte Beförderung neue Züge auf 
allen in Betracht kommenden Bahnstrecken, mit ganz ausser- 
gewöhnlich hohen Mehrkosten, eingelegt würden. 

Wir zweifeln jedoch nicht, dass die Preussische Staats- 
eisenbahnverwaltung trotz der erheblichen Mehrkosten nicht 
anstehen würde, von den bezeichneten verschiedenen Mass- 
nahmen zur Abkürzung der Fahrzeiten in der .einen oder an- 
deren Weise Gebrauch zu machen, können es ihr aber nicht 
verdenken, dass sie dies nur dann zu thun geneigt sein würde, 
sobald die Stärke des Personenverkehrs die Vermehrung der 
Züge überhaupt geboten erscheinen lassen würde und sobald 
erwartet werden könnte, dass der dadurch erzielte Vortheil in 
richtigem Verhältniss zu dem erforderlichen erheblichen Mehr- 
aufwand stehen würde, insbesondere auch, dass die Eisenbahn- 


Nochmals Wagenmangel. 


- Der Herr Verfasser des Aufsatzes über Wagenmangel in 
Nr. 92 d. Ztg. wendet sich in einigen Punkten gegen die Aus- 
führungen über denselben Gegenstand in Nr. 88, scheint jedoch 
dabei übersehen zu haben, dass ein Theil der darin enthaltenen 
Vorschläge, als grössere Fahrgeschwindigkeit und erhebliche 
Vermehrung der Züge durch Besetzung der Lokomotiven ‚mit 
doppeltem Personale u.s. w., eben nur „dem Ausnahmezustande 
entsprechend“ empfohlen sind. Der wirthschaftliche Nachtheil 
grösserer Fahrgeschwindigkeiten hierbei kann gegenüber dem 
wirthschaftlichen Vortheile verringerter Wagennoth kaum in 
Betracht kommen. — Dass gegenüber der verschwinden- 
den Anzahl von Bahnen, welche einen grösseren Verkehr nicht 
mehr aufnehmen können und diejenigen mit starkem Verkehr 
die wenig frequenten eingleisigen Strecken ohne Nachtdienst 
(2/;, der gesammten Linien) beim Wagenmangel nicht in Frage 
kommen, dürfte schwer zu beweisen sein. Der Herr Verfasser 
weist selbst in 1. und 2. seiner Ausführungen auf das Gegen- 
theil hin. Seine Vorschläge durch Umbau der Bahnhöfe u. s. w. 
der Wagennoth zu steuern, erfordern vor allem viel Geld und 
— Zeit und dürften schon deshalb nicht „in erster Linie“ 
den beabsichtigten Zweck erreichen. Grössere Geschwindigkeit 
und besonders Vermehrung der Züge, welche auch bei den 
Preussischen Staatsbahnen seit kurzer Zeit bewirkt ist, kann 
sofort erreicht und hierdurch von selbst durch verringerte 
Achsenzahl eine Entlastung der Bahnhöfe herbeigeführt werden. 
Womit nicht gesagt sein soll, dass der empfohlene Ausbau 
unzweckmässiger Bahnhöfe nicht nützlich und empfehlens- 
werth wäre. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Kritik unserer Personentarife. 


In Fortsetzung der Kritik unseres Eisenbahnwesens be- 
schäftigt sich die Korrespondenz der „Kreuz-Zeitung“, deren 
wir kürzlich gedachten, auch mit dem Personenverkehr, speziell 
mit den Personentarifen. Sie verlangt Beseitigung des Frei- 
gepäcks und Beförderung jeden Gepäckstücks für 1 A und 
Herabsetzung der Personentarife mindestens um ein Drittel 
der jetzigen Höhe. 

Der erstere Vorschlag, schreibt die „Nordd. Allg. Ztg.“, 
scheint uns für die Eisenbahnverwaltungen manches Verlockende 
zu haben. Ob das Publikum mit demselben in gleicher Weise 
zufrieden sein würde, möchte weniger sicher sein, 
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verwaltungen der benachbarten Deutschen und ausserdeutschen 
Staaten durch gleiche Massnahmen zur entsprechenden Ver- 
besserung der durchgehenden und internationalen Zugverbin- 
dungen beizutragen bereit sein würden. Gegenwärtig treffen 
diese Voraussetzungen noch nicht zu und wir müssen daher 
zugeben, dass die Aufwendung so aussergewöhnlich hoher 
Mehrkosten zur Zeit mit den bisher beobachteten und im Inter- 
esse des Allgemeinwohls nur zu billigenden Grundsätzen der 
nothwendigen Wirthschaftlichkeit der Preussischen Eisenbahn- 
verwaltung in Widerspruch treten würde, 


Der sogenannte Berlin-Kölner Jagdzug, auf welchen der 
Artikel der „Kölnischen Zeitung“ hinweist, ist übrigens unter 
Mitwirkung der Staatsbahnverwaltung ins Leben gerufen und 
führte damals und längere Zeit nur die I. Wagenklasse. Er 
hat sich im Laufe der Zeit verstärkt und ausgebildet, auch 
nach den Nachbarbahnen und anstossenden Staaten. 


Die ferner in der „Kölnischen Zeitung“ und anderwärts 
ausgesprochene Behauptung, dass die Sicherheit des Betriebes 
nnd der Reisenden mit der wachsenden Geschwindigkeit der 
Züge nicht nur nicht ab-, sondern sogar zunehme, begegnet in 
sachverständigen Kreisen mit Recht dem ernstesten Wider- 
spruch, und es bedarf keiner eingehenderen Erörterung, um die 

nrichtigkeit dieser gewagten Behauptung darzuthun, 


In betreff der Fahrgeschwindigkeit unserer Schnellzüge 
wird mit Rücksicht auf die Sicherheit der Reisenden ein weises 
Masshalten durch die massgebenden Verhältnisse nur allzu 
sehr geboten. Wer einmal auf freier Bahnstrecke nahe dem 
Bahnkörper, z. B. den Berlin-Kölner Expresszug an sich hat 
vorbeisausen lassen, wird kaum noch den Wunsch nach einer 
weiteren Steigerung der Fahrgeschwindigkeit hegen. 


Indem wir vorstehend die verschiedenen Seiten der an- 
geregten Frage giauben beleuchtet zu haben, sind wir aber 
nicht der Meinung, dass der gegenwärtige Zustand nicht hier 
und da fortschreitend verbesserungsfähig sei. Und dieser Mei- 
nung ist auch, wenn wir recht unterrichtet sind, die Verwaltung 
der Preussischen Staatsbahnen, wenn sie sich auch nicht auf 
an sich nicht nothwendige, dazu technisch unverantwortliche 
Experimente einlassen will. 


Bei der zweiten Forderung aber, deren ungemeine finan- 
zielle Tragweite dem Verfasser nicht wohl entgehen konnte, 
wird man billig nach der näheren Begründung fragen müssen 
Der Verfasser findet sich in dieser Beziehung unter Berufung 
auf die bestehenden zahlreichen Ausnahmetarife — mit dem 
Satz ab —: „dass die jetzigen Personentarife zu theuer seien, 
darüber bestehe nur eine Stimme“. Ist dem wirklich so? Sind 
dem Verfasser u. a. die ernsten Bedenken unbekannt geblieben, 
welche in weiten Kreisen unserer Industrie gegen die in der 
Presse jetzt so vielfach verlangten weitgehenden Personentarif- 
Ermässigungen geltend gemacht werden? Noch kürzlich lasen 
wır, dass unter Hinweis auf jene in den Tagesblättern betrie- 
bene Agitation und auf die mögliche Beachtung, welche die- 
selbe an massgebender Stelle finden könnte, in einem grossen 
industriellen Verein eines der bedeutendsten gewerblichen Be- 
zirke des Landes (nieht im Westen) gegen eine etwa beab- 
sıchtigte bedeutende Personentarif-Ermässigung „als ungerecht- 
fertigt und ungerecht energisch protestirt* wurde. Sind dem 
Verfasser die lebhaften Klagen entgangen, welche in landwirth- 
schaftlichen Bezirken der östlichen Provinzen — ob mit Recht 
oder Unrecht, lassen wir hier dahingestellt — darüber erhoben 
sind, dass durch zu billige Eisenbahntarife die ländlichen Arbeiter 
gerade in der dringendsten Arbeitszeit dem Osten entzogen und 
den westlichen Landestheilen zugeführt würden? Wenn der 
Verfasser gründliche Umschau hält und auf die Stimmen des 
Landes in weiteren Kreisen hören wollte, so wird er mehr als 
eine Stimme vernehmen, welche die vermeintliche übermässige 
Höhe der Personentarife bestreitet. Und es will uns bedünken, 
als wenn die stetig wachsende Frequenz des Personenverkehrs 
auf unseren Bahnen diesen Stimmen nicht ganz unrecht gibt. 
Auch werden unseres Wissens die Fahrpreise unserer Staats- 
bahnen, welche sich durchschnittlich aut etwa 3,20 3 für ein 
Personenkilometer stellen, anderwärts nur ganz vereinzelt 
unterboten. Auf weitaus den meisten Deutschen und fremden 
Bahnen sind dıe Durchschnittsbeträge für ein Personenkilo- 
meter zum Theil sogar erheblich höher. 

Die Mannigfaltigkeit der Ausnahmen, der Rundreise-, 
Sommer- und Rückfahrkarten ist, wie wir gern bekennen, auch 
nicht nach unserem Geschmack. Auch wir würden es vorziehen, 
unter Beseitigung jener Verschiedenheiten allgemeine Tarif- 
ermässigungen eintreten zu lassen, welche nicht nur einem be- 
schränkten — und zwar dem besser gestellten — Publikum, 
sondern der ganzen, namentlich auch der Arbeiterbevölkerung, 
zu gute kämen. Die Mannigfaltigkeit der Tarifermässigungen 
im Personenverkehr ist aus dem kaufmännisch richtigen und 
von den Privatverwaltungen streng festgehaltenen Gesichts- 


punkt hervorgegangen, dass Ermässigungen nicht allgemein, 
sondern nur für solche Verkehrseinrichtungen und für solche 
Bevölkerungskreise nachzulassen sind, in welchen sie voraus- 
sichtlich eine Verkehrssteigerung zur Folge haben werden. Die 
Frage liegt gewiss nahe, ob die Auffassung mit der Durchfüh- 
rung des Staatseisenbahnsystems auf die Dauer vereinbar ist. 
Indessen tragen wir doch sehr ernste Bedenken, zu diesem 
Zweck, wie es der Verfasser thut, die „Forderung“, die Nor- 
malpersonentarife mindestens um ein Drittel der jetzigen Höhe 
zu kürzen, so einfach und glatt in die Oeffentlichkeit zu werfen. 


Nach überschläglicher Rechnung würde die Erfüllung dieser 


Forderung — auch in der Beschränkung auf die drei unteren 
Klassen — bei Beseitigung aller en Ausnahmen eine Ein- 
busse von jährlich 40 Millionen Mark (!) für die Staatskasse mit 
sich bringen. Schon die Herabsetzung der Normaltarife auf die 
jetzigen Einheitspreise der Rückfahrtkarten und die Ermässi- 
sung der IV. Klasse um ein Viertel würden eine Mindereinnahme 
von etwa 27 Millionen Mark jährlich ergeben. Der Verfasser 
meint zwar, dass der Einnahmeausfall „sicher“ durch Verkehrs- 
steigerung und durch mögliche Ersparnisse infolge verschiede- 
ner Vereinfachungen gedeckt werden würde. Wir fürchten, 
dass an der verantwortlichen Stelle diese Vertröstung doch nicht 
so ohne weiteres beruhigen möchte. Die Erfahrungen, welche 
in dieser Beziehung an anderen Orten gemacht sind, mahnen 
sehr zur Vorsicht. Die Reform der Personentarife, welche im 
Jahre 1866 in Belgien unter dem einmüthigen Beifall der ge- 
setzgebenden Körperschaften ins Leben trat, führte nach mehr- 
jährigem Bestehen zwar zu einer gewissen Steigerung der Fre- 
quenz, welche für 1868 auf etwa 500000 Personen angeschlagen 
wurde, zugleich aber zu einem Mindererträgniss, welches da- 
mals von den Freunden der Reform auf etwa 500000 Fres., von 
anderen sehr massgebenden Persönlichkeiten aber auf 1% Mil- 
lionen Franes jährlich berechnet wurde — eine für die damali- 
gen Erträgnisse der Belgischen Staatsbahnen und für die Bel- 
gische Staatskasse sehr fühlbare Einbusse, welche bald zu einer 
nicht unbedeutenden Wiedererhöhung der Tarife Anlass gab. 
Auch die Verwaltung der Elsass-Lothringischen Reichsbahnen, 
‚welche im Anfang ihrer Thätigkeit mit verhältnissmässig sehr 
niedrigen Personentarifen debütirte, sah sich nach wenigen Jah- 
ren genöthigt, diese Tarife erheblich zu erhöhen, um im Inter- 
esse der Reichsfinanzen auf ein angemessenes Erträgniss zu 
kommen, und zwar — ohne dass eine merkliche Abnahme der 
Frequenz deshalb zu verzeichnen gewesen wäre. Zum Reisen 
Be eben nicht blos Geld, geschweige denn in erster Linie 

as Fahrgeld, welches von den sonstigen Kosten einer Reise 
meist nur einen geringen Bruchtheil auszumachen pflegt, son- 
dern vor allem auch Zeit, Neigung, Gesundheit und viele an- 
dere Dinge, welche von der Höhe des Fahrgeldes völlig unab- 
hängig sınd. Unserer Meinung nach würde nichts fehlerhafter 
sein und nichts verhängnissvoller auf den stetigen Gang unserer 
wirthschaftlichen Entwickelung wie auf den Stand un- 
serer Staatsfinanzen einwirken, als wenn auch bei 
uns ähnliche Experimente von so  weittragender finan- 
zieller Bedeutung unternommen würden ohne die ein- 
sehendste und gründlichste Prüfung der wirthschaftlichen 
Nothwendigkeit einerseits und der finanziellen Zulässigkeit auf 
der anderen Seite und ohne eine — soweit menschliche Er- 
kenntniss und Voraussicht reichen — genügende Sicherheit, 
dass der Schritt, der nach vorwärts gethan werden soll, nicht 
bald wieder zurückgelenkt werden muss. Und ob nicht schliess- 
lich nach Gewährung einer solchen — uns an sich keineswegs 
unsympathischen — allgemeinen Tarifermässigung, welche, weil 
von dem Einzelnen wenig BapBuln von der Menge bald ver- 
gessen sein wird, alsbald wieder der Ruf nach Sonderermässi- 
gungen aller Art — in den alten oder in neuen Formen — in 
immer dringenderer Weise sich erheben wird, mag hier nur 
angedeutet sein. 

Auf Ersparnisse, durch welche die Ausfälle zum Theil 
ihre Deckung finden sollen, im einzelnen einzugehen, müssen 
wir uns schon deshalb versagen, weil der Verfasser es unter- 
lassen hat, seine Vorschläge näher zu erläutern. Aus dem 
Wegfall der Gepäckverwiegung — bei Fortdauer der förm- 
lichen Gepäckabfertigung —, der Vereinfachung der Billet- 
berechnung u. dgl. wird schwerlich ein erheblicher Betrag zu 
erwarten sein, wenn auch manche Vereinfachungen im Geschäfts- 


betrieb noch möglich und erwünscht sein mögen. Würden aber 


derartige Ersparnisse, wenn die erwartete Frequenzsteigerung 
wirklich eintreten sollte, durch Vermehrung der Ausgaben nicht 
erheblich überwogen werden? Wenn hie und da unter Hin- 
weis aut den statistischen Prozentsatz der leeren Plätze, welche 
in den Zügen jetzt gefahren werden, die Ansicht laut wird, der 
Zuwachs der Reisenden würde sich ohne Vermehrung der Be- 
triebskosten auf jenen Leerplätzen unterbringen lassen, so wird, 
wie es scheint, völlig übersehen, dass jene statistischen Ziffern 
nur Durchschnittszahlen sind, zu welchen neben den — auch 
nach des Verfassers Beschwerde — vielfach schon jetzt über- 
füllten Zügen der grossen Linien und der volkreichen Bezirke 
die nur mit wenigen Personen besetzten, aber aus anderen 
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Rücksichten (wegen der Post u.s.w.) nicht zu entbehrenden 
Züge der zahlreichen Nebenbahnen und auch vieler Haupt- 
bahnen in grossen dünnbevölkerten Landstrichen ihren Beitrag 
geliefert haben. Glaubt man wirklich, dass die Mehrfrequenz, 
auf welche gerechnet wird, vorwiegend die leeren Plätze dieser 
Nebenbahnen u.s. w. füllen werde, oder ist es nicht ungleich 
wahrscheinlicher, dass’ sich der Verkehrszuwachs vorzugsweise 
auf den Hauptlinien zeigen und hier zu einer wesentlichen Ver- 
mehrung des Betriebsapparates und damit zu sehr erheblichen 
einmaligen und fortlaufenden Mehrausgaben führen werde? 


Direktionsbezirk Köln (rechtsrhein.): Limburg-Staffel eröffnet. 


Am 10. Dezember d. J. wird im Bezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Köln (rechtsrheinische) die neue 5,3 km 
lange Bahnstrecke Limburg-Staffel mit der Personenhaltestelle 
Freiendiez dem öffentlichen Verkehr übergeben und dafür die 
jetzige Bahnlinie Limburg-Staffel ausser Betrieb gesetzt. 


Direktionsbezirk Elberfeld: Schliessung der Bahnstrecke 
Bismarck i/W.-Hugo. 


Nachdem die Anschlussbahn der Zeche Hugo an die Sta- 
tion Carnap des Direktionsbezirks Köln (rechtsrh.) in Betrieb 
genommen ist, wird die Strecke Bismarck i/W.-Hugo, welche 
seit dem 1. April 1886 nur noch dem Wagenladungsverkehre 
diente, auch für den Wagenladungsverkehr der Zeche Hugo 
geschlossen. 


Sächsische Staatsbahnen: Haltepunkt Wüstendittersdorf. 


Der Haltepunkt Wüstendittersdorf, an der Bahnstrecke 
Schönberg-Schleiz der Sächsischen Staatseisenbahnen gelegen, 
ist am 1. d. Mts. für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet 
worden. 

Personalien. 


Preussische Staatsbahnen. 


Dem Regierungs- und Baurath Eilert in Saarbrücken 
ist die Stelle des Direktors des Königlichen Eisenbahn- 
Betriebsamts daselbst verliehen worden. 

Der Königliche Regierungs-Baumeister Berger in Dort- 
mund ist zum FEisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor unter 
Verleihung der Stelle des Vorstehers der Eisenbahn-Bauinspektion 
(Eisenbahn-Direktionsbezirk Elberfeld) daselbst ernannt worden. 

Versetzt sind: die BaurätheMichaelis, bisher in Stral- 
sund, als ständiger Hilfsarbeiter an das Königliche Eisenbahn- 
Betriebsamt (Hannover-Altenbeken) in Hannover,undLoycke, 
bisher in Saarbrücken, als ständiger Hilfsarbeiter an das König- 
liche Eisenbahn-Betriebsamt in Stralsund. 

Zu Königlichen Regierungs-Baumeistern sind ernannt: 
die Regierungs-Bauführer Richard Bueck aus Greifenhagen, 
Hermann Zimmermann aus Iserlohn, Robert Oertel aus 
Königsberg O/Pr. und Eugen Adam aus Darkehmen (Hoch- 
baufach); Alfred Hülsmann aus Essen a. d.Ruhr und James 
Schuster aus Lüneburg (Ingenieurbaufach); Albert Kühne 
aus Schönebeck, Provinz Sachsen (Maschinenbaufach). 


Mecklenburgische Eisenbahnen. 


Der Mecklenburgische Landtag hat sich Ende vorigen 
Monats mit der Vorlage, betreffend den Bau und Betrieb einer 
Eisenbahn von Malliss über Jessenitz nach Lübtheen 
zum Anschluss an die bereits konzessionirte Eisenbahn von 
Schwerin über Ludwigslust nach Dömitz beschäftigt. Das 
Projekt ist von der Schachtbaugesellschaft „Mecklenburgische 
Kalisalzwerke Jessenitz“ ausgegangen, welche sich im Mai mit 
einem Grundkapital von 10 Min Mark konstituirt hat, um 
Kalisalze zu Jessenitz zu gewinnen und die gewonnenen Roh- 
produkte in einer in Malliss anzulegenden Fabrik verarbeiten 
zu lassen. Die Bahn wird eine Länge von 13 km und die Sta- 
tionen Woosmer, Jabel, Jessenitz und Lübtheen erhalten. Der 
Landtag hat beschlossen, das Projekt zur weiteren Prüfung 
der Polizeikommission zu überweisen. 


Gnoien-Teterow. 


Die am 26. v. Mts. abgehaltene Generalversammlung be- 
schloss den Weiterbau der Gnoien - Teterower Eisenbahn von 
Gnoien nach Sülze. Ferner wurde für diesen Bahnbau die 
Ausgabe von 600000 4 Prioritäts- und 400 000 44 Stammaktien 
bewilligt. Wie aus einer Mittheilung hervorging, ist die Ab- 
nahme der Prioritätsaktien vollstindie gesichert, wenn vom 
Landtage die Landeshilfe für diese Bahnstrecke zuge- 
billigt wird. \ 

Braunschweigische Eisenbahnen. 

Der Braunschweigische Landtag hat die Vorlage wegen‘ 
der Bahn Helmstedt-Oebisfelde genehmigt. Da die 
ED bis auf weiteres vertagt worden ist, so wurde 
der Landtagsausschuss mit der Wahrnehmung der verfassungs- 
mässigen Rechte im weiteren Verlauf dieser Angelegenheit 
betraut. Die zwischen der Preussischen und Braunschweigi- 
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‘schen Regierung wegen dieser Bahn getroffenen oder noch zu 


treffenden Vereinbarungen werden auch massgebend sein für 


‚den Bau einer Bahn Braunschweig-Oebisfelde. 


Bayerisches Eisenbahnprojekt. 
Dem Fabrikanten Ernst Böhringer ist die Konzession 


' zum Bau und Betrieb der Isarthal-Eisenbahn ertheilt 


worden. 


Süddeutsche Donau-Dampfschifffahrt. Einstellung der 
Schifffahrt. 


Die Betriebsdirektion der Süddeutschen Donau - Dampf- 
schifffahrtsgesellschaft theilt uns mit, dass die offizielle Güter- 
aufnahme für die diesjährige Schifftahrtscampagne mit 15. d. Mts. 
geschlossen wird, 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der K. K. priv. Südnorddeutschen Verbindungsbahn 
am 26. v. Mts. in Betrieb genommene, einer Aktiengellschaft 
gehörende, 13 km lange Strecke Reichenberg - Gablonz a/N. ist 
— nach einer Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung 
des Vereins — als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: E 

Nr. 4476 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 30. v. Mts.). 

Nr. 4502 vom!’ 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Haftung für die übereinkommengemässe 
Benutzung und Behandlung der auf die Lokalbahn Balaton- 


St. György-Keszthely (Stadt) übergehenden Wagen der Vereins- 
bahnen (abgesandt am 30. v. Mts.). 


Nr. 4522 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Nachweisung der bei der Beladung 
offener Wagen anzuwendenden Lademaasse (abgesandt am 
30. v. Mts.). 

Nr. 4529 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Preisvertheilung für den Zeitabschnitt vom 


16. Juli 1881 bis 15. Juli 1887 (abgesandt am 30. v. Mts.). 


Nr. 4543 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Schweizerische Nordostbahn, die Schweizerische Centralbahn 
und die Belgische Staatsbahn, betreffend Vereins - Rundreise- 


verkehr (abgesandt am 30. v. Mts.). 


Aus Italien. 


Betriebsleistungen auf dem Mittelmeernetz beim Kaiserbesuch. 

Gelegentlich des Besuches des Deutschen Kaisers und der 
ihm zu Ehren stattgefundenen Festlichkeiten in Rom und 
Neapel waren seitens verschiedener Zeitungen über den Dienst- 


‚betrieb der Mittelmeerbahnen mehr oder weniger abfällige 


'Aeusserungen veröffentlicht worden, welche von mangelhafter 


'Kenntniss des inneren Eisenbahndienstes sowie der Verhältnisse 


zeugen, in welchen sich diejenigen Linien befinden, welche 
bei dem erwähnten Anlass hauptsächlich die Last der ausser- 
ordentlichen Anspannung in der Beförderung auszuhalten 
hatten. 
So ist z. B. der Dienst auf der Linie Pisa-Rom für 
a auf 15 Züge in jeder Richtung bemessen, während 
es in Rede stehenden Zeitraumes aber die Beförderung unge- 
fähr um das Doppelte vermehrt gewesen. Denn ausser den 
vom 7. bis 10. Oktober abzutertigenden 8 Sonderzügen für 
Truppen war der Zudrang von Reisenden am 9., 10. und den 
nächstfolgenden Tagen ein derartig ausgedehnter, dass sämmt- 
liche Personenzüge nach Rom nicht allein die doppelte Achsen- 
zahl gegen sonst hatten, sondern auch von einem Hilfszuge 
mit gleicher Nummer gefolgt waren. Bei diesen aussergewöhn- 
lichen Verhältnissen liess sich die oft äusserst gering bemessene 
Haltezeit nicht nach Vorschrift innehalten; da ferner bei den 
grossen Zügen mit mehr Wagen ein Mangel an Rollmaterial 
häufiger eintreten konnte als bei gewöhnlicher Stärke, auch 


der Wasserbedarf der Maschinen ein grösserer wurde, so lagen 


bereits hierin weitere Ursachen von Verzögerungen. Ferner 


‘ist zu berücksichtigen, dass die Linie Pisa-Rom nur einen 


Schienenstrang besitzt, eine Verzögerung bei einem Zuge so- 
mit die Verspätung von einigen zwanzig weiteren Zügen be- 


‘dingen konnte, da von einem Bahnhof ein Zug doch erst ab- 


gelassen werden kann, nachdem die Kreuzung mit einem 
begegnenden festgestellt ist. Hierdurch häuften sich die 
Verspätungen. Auch ist zu bedenken, dass infolge der ungün- 
stigen Klimaverhältnisse an der erwähnten Linie das dort sta- 
tionirte Bahnpersonal fortwährend vom Sumptfieber heimgesucht 
ist und daher von demselben natürlich nicht derartige Anstrer- 
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gungen gefordert werden können, wie anderwärts; ein Wechsel 
im Personal veranlasst nur, dass auch die neu Angekommenen 
dem unheilvollen Einfluss der Fieberluft unterliegen, und zwar 
schon nach wenigen Tagen. i 

Schliesslich wird darauf hingewiesen, dass von den 
36 Bahnhöfen auf genannter Linie 15 nicht mehr als zwei Züge 
und drei nur einen Zug aufzunehmen imstande sind. Hierzu 
kam noch, dass der Bahnhof Termini unmöglich alle dorthın 
bestimmten Güterzüge aufnehmen konnte, weshalb verschiedene 
derselben auf Zwischenbahnhöfen vorübergehend liegen bleiben 
mussten. Man wird daraus entnehmen können, in welıh’ 
schwieriger Lage die Betriebsbeamten sich befanden, welche 
wiederholt gezwungen waren, Kreuzungen zu verlegen. Rangir- 
arbeiten vorzunehmen und Raum für ankommende Züge auf 
Bahnhöfen schaffen zu müssen, welche bereits mit Rollmaterial 
gefüllt waren. 

Abgesehen von den klimatischen Einflüssen befand sich 
die Strecke Genua-Pisa nicht in besserer Lage, auf welcher 
die Züge bis höchstens 35 Wagen fassen und die grösste Ge- 
schwindigkeit (meist 50 km in der Stunde, zwischen Rapallo 
und Zoagli sogar 35) nicht übersteigen dürfen. 

Auch die Linie Rom-Neapel, deren Neigungsverhältnisse 
als günstig nicht zu bezeichnen sind, hat nach Ausspruch Sach- 
verständiger den weitestgehenden Dienstanforderungen genügt. 
Die Ausgabe von Fahrkarten für Hin- und Rückfahrt zu er- 
mässigtem Preise und verlängerter Gültigkeitsdauer, welche es 
in das Belieben des Reisenden stellten, jeden Zug, auch Schnell- 
züge, benutzen zu dürfen, veranlassten, dass letztere wegen der 
geringeren Zeitdauer vom Publikum besonders bevorzugt wur- 
den. So wurde es denn erforderlich, für jeden Schnellzug noch zwei 
Hilfszüge zu stellen, um demselben eine Anzahl Plätze zur Ver- 
tügung halten zu können, welche weitaus dreimal so gross war, 
als unter gewöhnlichen Verhältnissen. Dass hierbei Verspä- 
tungen nicht zu vermeiden waren, leuchtet ein, wenn man be- 
denkt, dass der Fahrplan der Schnellzugsgeschwindigkeit von 
65 km in der Stunde bei einer Zugstärke von 20, 22, ja bis zu 
25 Wagen einzuhalten war (während die grösste Leistung auf den 
Steigungen 198t ist), und dass sämmtliche zur Abfahrt erschie- 
nenen Reisenden mit genannten Zügen haben Beförderung finden 
können. Selbstredend konnten die in den Hiltszügen unter- 
gebrachten Personen nicht gleichzeitig mit denen in den ge- 
wöhnlichen Zügen ankommen, und ebenso wurden durch die 
Vermehrung der Züge die Kreuzungen mit den in entgegen- 
gesetzter Richtung fahrenden Zügen einschliesslich der Loko- 
motiven und des Leermaterials erschwert. Trotzdem hat die 
Linie Rom - Neapel durch die Beförderung von einem bis zwei 
Hiltszügen zu jedem Zuge (ohne dass der geringste Unfall 
vorgekommen) ihre Leistungsfähigkeit ausgiebig bewiesen. 

Bezüglich des Zudranges zum Stapellauf des Panzer- 
schiffes „Re Umberto* in Castellamare war ein Dienst von 
70 Zügen in Hin- und Rückfahrt vorgesehen, jeder zu durch- 
schnittlich 40 Wagen. Der gesammte Dienst wickelte sich glatt 
ab, die Fahrzeit wurde pünktlich innegehalten und sämmtliche 
Reisenden fanden regelrechte Beförderung. Inmitten der haupt- 
sächlichsten Arbeit des Betriebes musste der Königliche Zug, 
welchem eine besondere Maschine vorausfuhr, abgelassen wer- 
den; beide haben den aufgestellten Fahrplan genau inne- 
gehalten. 

Das den betheiligten Beamten vom Generaldirektor Massa 
in einer Sitzung des Verwaltungsrathes bezüglich der vorbe- 
regten Ausnahmeleistungen gespendete Lob dürtte somit als ein 
wohlverdientes zu bezeichnen sein. 


Verkauf der Staatseisenbahnen. 

In letzter Zeit wurde von einigen politischen Zeitungen 
Italiens als Mittel zur Aufbesserung der Finanzen lebhaft 
empfohlen, dass der Staat seine kisenbahnen verkaufe. Gegen 
diesen Vorschlag lässt sich der „Economista“ jetzt in scharfen 
Worten aus. Er erklärt kurz und bündig, dass besagter Vor- 
schlag doch wohl nur irriger Weise dem Minister Saracco zu- 
geschrieben werde und dass der Verkauf der Bahnen behufs 
Deckung des Defizits eine Thorheit zu nennen sei. Denn dieser 
würde in dem Abschluss des Staatshaushaltes keine Besserung 
zu Wege bringen, wohl aber die. Einnahmen vermindern, 
auch wenn der Staat ein verfügbares Kapital in 
Höhe des angenommenen Werthes der verkauften Bahnen 
erhielte. Gegenwärtig bekomme der Staat als Antheil aus der 
Bewirthschaftung seiner Bahnen etwa 156 Millionen Lire 
(Betrag’von 1886/87 noch gerechnet), während für die Betriebsge- 
sellschaften lediglich eine Vergütung für sorgfältige Betriebs- 
führung verbleibe. Daraus ergebe sich, dass die Gesellschaften, 
wenn sie die Bahnen kauften und dem Staat ein entsprechendes 
Kapital zahlten, eine derartige Verzinsung wie bisher nicht 
hehe würden erreichen können. Der Staat würde im günstig- 
sten Falle bei einem Verkauf der Bahnen nicht mehr erlangen 
können, als die Umwandlung der 56 Millionen Rente in ein 
Kapital von entsprechender Höhe. Da er zur Zeit einen 
solchen Besitz nicht produktiv (im finanziellen Sinne) würde 


— 856 — 


anlegen können, so würde zu dem bisherigen Defizit noch ein 
solches vun 56 Millionen treten. Angenommen, dieses bisherige 
betrüge zur Zeit 60 Millionen; in welcher Weise dächten sich 
nun die Freunde eines Verkaufes der Eisenbahnen die Auf- 
bringung von einer Milliarde etwa, um ein Defizit von 116 Mil- 
lionen Lire zu decken? 


Untersuchung der Strecken. 


Anlässlich des Felssturzes auf der Linie Potenza - Meta- 
ponto am 20. Oktober, über welchen die politischen Blätter 
eingehend berichtet haben, hatte die Regierung eine genaue 
Untersuchung der Linien angeordnet, um die Ursachen des 
Unfalls festzustellen und Mittel zur Verhütung ähnlicher 
Ereignisse ausfindig zu machen. Infolge dessen fanden ein- 
gehende Prüfungen statt, namentlich wurden die Tunnels mit 


Magnesium- oder elektrischem Licht genau abgeleuchtet. 
Ausstellungen irgend welcher Art haben sich dabei nicht 
ergeben. 


Behälterwagen für Weinbeförderung. 


Die Italienische Südbahngesellschaft hatte probeweise 
einige Wagen für Wein in Dienst gestellt, deren Behälter im 
Innern mit einem besonderen gesetzlich geschützten Anstrich 
versehen ist. Da sich diese Wagen sehr gut bewährt haben, 
auch auf längeren Fahrten (z. B. von Süditalien nach Basel), so 
hat die Gesellschaft die Einstellung noch weiterer Wagen 
dieser Art angeordnet und für Weinsendungen in solchen 
Fässern einen enden Tarif ausgearbeitet. 


Betriebsveränderung. 
DieLinienReggio-Bagnolo-Guastalla,Reggio- 
Corregio-Carpi und Reggio-Scandiano, bislang 
von einem Unternehmer betrieben, sind nunmehr von der 
„Gesellschaft für Eisenbahnen von Reggio d’Emilia“ (Kapital 
4 Millionen Lire) übernommen worden. Die Bauarbeiten auf 
der wichtigen Verlängerungsstrecke Scandiano-Sassualo 

sollen demnächst kräftig gefördert werden. 


Eröffnung neuer Strecken. 


Parma-Spezia. Mit der am 15. November stattge- 
habten Eröffnung der südlichen 41 km langen Theilstrecke 
Spezia-Pontremoli ist ein weiterer Schritt zur Inbe- 
triebstellung der ganzen Linie geschehen, welche dazu be- 
stimmt ist, ein wichtiges Verbindungsglied der beiden grossen 
Netze zu werden. Zur Eröffnung gelangten an Bahnhöfen und 
Haltestellen: Vezzano (Abzweigungsbahnhof der Linie nach 
Pisa), S. Stefano (künftiger Abzweigepunkt für die Linie nach 
Sarzana), Aulla, Villafranca in Lunigıana, Filattiera und Pon- 
tremoli, während die beiden Haltestellen Caprigliola und Terra- 
rossa erst in einigen Monaten in Betrieb gesetzt werden sollen. 
— Von dem nördlichen Theil der 119 km langen Linie ist die 
36 km lange Strecke Parma-Solignano seit Mai dieses Jahres 
in Betrieb. 

Lecco-Como. Am 5. November hat die landespolizei- 
liche Abnahme und am 20. (anscheinend) die Betriebseröffnung 
dieser 40 km langen, die beiden Südspitzen des Comersees be- 
rührenden Linie stattgefunden (bestimmte Mittheilung liegt 
noch nicht vor. D. Red.). 


Rollmaterial der drei grossen Netze. 


Nach der Aufnahme vom 1. Oktober d. J. bezifferte sich 
der Fahrpark an im Betriebe und im Bau befindlichen rollenden 
Betriebsmaterial auf : 

im 


. ZU- 

1. Mittelmeernetz: Betriebe m Bau sammen 
Lokomotiven . 2 1108 46 1154 
Personenwagen 2996 457 3453 
Gepäckwagen . 760 175 935 
Güterwagen .. ... 19 554 1252 20 806 

2. Adrianetz: 

Lokomotiven... sin Kia un, 903 65 968 
Personenwagen (gewöhnliche 

Dienst) 34 Ha 2565 75 2640 
Personenwagen (für Nebenbahn- 

linien) 1.812: 7 Zen 67 113 180 
Gewöhnliche Güterwagen . 15 786 830 16 616 
Wagen für besondere Güter . 695 2 697 

3. Sizilisches Netz: 
Lokomotiven .. 3.1 su „ie 20% 126 2 128 
Personenwagen . . ....» 361 — 361 
Güterwagen 1 502 — 1 502 


Bauten und Projekte. 

Zur Frage der Konzessionen für Neben- 
bahnen. In Nr. 45 des „Monitore“ wird ein Schreiben des 
Ingenieurs Guido Paraviecini mitgetheilt, welches bezüglich des 
Nebenbahnwesens Bemerkungen enthält, die einer allgemeineren 
Besprechung würdig erscheinen. Derselbe macht darauf auf- 


merksam, dass das Nebenbahnwesen nicht entsprechend den 
Wünschen der Bevölkerung sich entwickle resp. durch die 
grossen Eisenbahnrgesellschaften, welche Italiens Hesond der 
Länge nach theilen, nicht in wünschenswerthem Masse ge- 
tördert würden, was auch ganz natürlich sei. Denn diese hätten 
zunächst mit dem Ausbau der langen Hauptlinien zu thun, wie 
sie für weitausschauende Landes- und Handelsbedürfnisse, so- 
wie für militärische Zwecke erforderlich und schon lange in 
Aussicht genommen seien. Ebenso liege es in der Natur der 
Sache, dass bei Konzessionirung von Nebenbahnen, welche die 
besagten Gesellschaften ausführen sollen, diese den längeren 
Linien den Vorzug geben, wodurch die Ausführung sich mehr 
verzögere, im Anschluss an die Hauptbahnen auch leicht, über 
das Bedürfniss hinaus und daher theurer gebaut würden als 
nöthig. Damit kämen die häufig recht wünschenswerthen Kon- 
zessionen für kleine Linien, welche keinen bedeutenden Auf- 
wand beanspruchen, schlechter weg, als es der betheiligten Be- 
völkerung lieb sei. Mit Rücksicht darauf würde es sich 
empfehlen, der privaten Thätigkeit (im Gegensatz zu der 
halb offiziellen der grossen Bahnnetze) mehr Spielraum zu ge- 
währen, und den sich sehr häufig bildenden kleinenGesell- 
schaften, welche die örtlichen Verhältnisse und Bedürfnisse 
genauer kennen, als die grossen Verwaltungen imstande sind, 
Konzessionen für kleine Lokallinien in höherem Masse 
zuzuwenden als bisher. Die Durchführung eines solchen Prinzips 
würde sich zum Nutzen der Allgemeinheit sehr schnell bemerk- 
lich machen, besonders in Mittel- und Unteritalien, nachdem 
die in Oberitalien bereits längst bestehenden kleinen ' Gesell- 
schaften ihre Nützlichkeit dargethan haben. 

Venedig. Die längstgeplante Verbindung der allgemeinen 
Magazine mit der Seestation ist nunmehr seitens der Betheiligten, 
vorbehaltlich Genehmigung der Regierung, endgültig beschlossen 
worden. Zu diesem Zweck soll über den Kanal Scomenzera 
eine Brücke mit zwei Spannungen zu je 20 m erbaut werden. 

Eboli-Reggio. Der Bau der 62,8 km langen Strecke 


Santa Eufemia-Maida - Majerato-Porto Sa. Venere- 


Briatico - Parghelia-Ricadi wird zur Zeit in 6 Loosen ver- 
geben. Die Strecken enthalten die 7 Bahnhöfe Maida, Majerata, 
Pizzo, Porto Sa. Venere, Briatico, Tropea und Parghelia, sowie 
4 Tunnels von zusammen 2,9 km Länge; der längste davon 
misst 1046 m. Die Strecke Casalbuono-Lagonegro ist 
bereits im Bau begriffen. | 

Ferrara-Magnavacca. Der Provinz Ferrara ist die 
Konzession zum Bau und Betriebe dieser über Copparo und 
Cordigoro zu führenden Linie auf 90 Jahre ertheilt worden, 
unter Gewährung eines Staatszuschusses von 1000 L. auf das 
Kilometer, letzteres auf 35 Jahre vom Tage der Betriebs- 
eröffnung ab. Die Baupläne sind der Venetianischen Baugesell- 
schaft zugegangen, welche den Bau binnen 3 Jahren als Neben- 
bahn dritter Kategorie vollenden soll. Bahnhöfe sind in Aus- 
sicht genommen bei: Baura, Saletta, Copparo, Formignana, 
Finale di Nero, Migliarino, Migliaro, Massa Fissaglia, Cordigoro, 
Marozzo, Lagosanto, Comacchıo und Magnavacca. 


Tramways. 


Die Gesellschaft „The Lombard and Railways Company“ ° 


mit dem Sitz in London und Mailand hat ein Kapital von 
4.375000 Fres. zu dem Zweck ausgeworfen, die Konzession der 
Trambahn Soncino-Sant’Angelo zur Ausführung zu 
bringen. („Monitore delle strade ferrate.“) St. 


Aus Frankreich. 


Eröffnung neuer Strecken. 


(Siehe die im I. Quartal dieses Jahres eingetretenen Bahn- 
eröffnungen in Nr. 28 S. 250 d. Ztg.) 
Seit dem 1. April d. J. haben folgende Veränderungen 
les Französischen Bahnnetzes stattgefunden: 
Er wurden eröffnet: 
am 22. April 1888 die 25,6 km lange Strecke Tarascon nach Ax 
der F'ranzösischen Midibahn mit den Stationen Ussat les 
Bains, Les Cabannes, Luzenac-Garanou und Ax; 
am 23. April die 31 km lange Strecke Salernes nach Draguignan 
der Französischen Südbahn (Sud de la France) mit den 
Stationen Salernes, Entrecasteaux, Lorgues, Flayosc, (Dra- 
guignan). Letztere Station gehört der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn an; 
80. April die nur dem Güterverkehr dienende 1 km lange 
Strecke von Pauillac nach Port des Pilotes der Medocbahn ; 
6. Mai die 4 km lange Strecke Villers-Outr&aux nach le Oa- 
telet-Gouy (Lokalbahnlinie von Denain nach le COatelet) der 
Cambre&sybahn mit Zwischenstation Aubencheul aux Bois; 
15. Mai die 25,7 km lange, der Societe generale des Chemins 
de fer &conomiques gehörige Strecke Blaye-St. Ciers la 
Lande (Lokalbahnlinie St. Ciers la Lande & St. Andr& de 
Cubzac) mit den Stationen St. Martin (H.), St. Seurin, Eyrans- 
Cartelegue, Etauliers, St. Aubin und St. Ciers Lalande; 


am 


am 


am 


ie, ? 
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am 97. Mai die 36,7 km lange Strecke St. Chöly nach St. Flour 
(Linie Marvejols nach Neussargues) der Midibahn mit den 
Stationen Arcomie, Loubaresse, Ruines, St. Flour; 
am 1. Juni die 2 km lange Strecke Annemasse zur Schweizer 
Grenze gegen Geneve-Vollandes der Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn mit den Stationen Ch@ne-Bourg (Schweiz) und Genöve- 
Vollandes (Schweiz). Letztere Station ist mit der bereits 
bestehenden Station Gen&ve-Cornavin nicht verbunden; 
17. Juni die 17,7 km lange Strecke der auf der Insel Corsica 
gelegenen Lokalbahnstrecke Tallone - Ghisonaccia (Linie 
Casamozza-Fium Orbo) mit den Stationen Aleria und Puzzi- 
chello (H.); 
1. Juli die 23,7 km lange Strecke Neubourg (Eure) nach 
Glos-Montfort (Linie von Evreux nach Glos-Monttort) der 
Französischen Westbahn mit den Stationen Villez-Ste. Oppor- 
tune (H.), Harcourt la Neuville du Bosc, Caileville, St. Mar- 
tin Brionne (H.), Le Bec Hellouin; 
1. Juli die 23,9 km lange Strecke St. Aubin du Vieil Evreux- 
Damville (Linie Evreux nach La Loupe) der. Französischen 
Westbahn mit den Stationen St. Aubin du Vieil Evreux (H.), 
Prey, Avrilly, La Millerette (H.); 
5. ah die 34,3 km lange Strecke Condom nach Eauze (Fort- 
setzung der Linie Port St. Marie-Condom) der Midibahn mit 
den Stationen Mouchan, Gondrin, Montreal du Gers, Bre- 
tagne und Eauze; 
12. Juli die 26 km lange Strecke St. Amans nach St. Pons 
(Fortsetzung der Linie Castres-St. Amans) der Midibahn 
mit den Stationen Lacabarede, Labastide Rouairoux, Cour- 
niou und St. Pons; 
10. August die 11,35 km lange Strecke von Lourches nach 
Prouvy-Thiant der Nordbahn mit den Zwischenstationen 
Denain und Haulchin-Thiant (die Stadt Denain hat nun- 
es x besondere Bahnhöfe, der ältere gehört der Bahn von 
nzin); 
13. August die 16,7 km lange Strecke La Trimouille nach 
Le Blanc der Paris-Orleansbahn mit den Stationen Liglet, 
St. Hilaire und St. Aigny le Blanc; 
20. August die 37 km lange Strecke von Laon nach Sains 
Richaumont der Nordbahn mit den Stationen Aulnoy Besny, 
Chery les Pouilly (H.), Pouilly sur Serre, Mesbrecourt (H.), 
La Fert& Chevresis, Chevresis-Monceau, Monceau, Faucouzy 
Monceau und Sains Richaumont (die Station Pouilly sur 
Serre ist Gemeinschaftsstation mit der Bahn von Crecy 
Mortiers nach La Fere); 
27. August die 28,7 km lange Strecke von Bergerac nach 
Mussidan der Orleansbahn mit den Zwischenstationen 
La Ressögue, Maurens, Lagudal, Isaac und der Haltestelle 
Bourgnac; 
27. August die 24,6 km lange, der Sud de la France ge- 
hörige Strecke Salernes-Barjols (Linie Draguignan-Meyrar- 
gues) mit den Stationen Sillans, Rognette, Ponteves (H.) 
und Barjols; 
10. September die 22,7 km lange Strecke der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn, von Gilley nach Pontarlier mit den Sta- 
tionen Montbenoit, Maisons du Bois, Arcon und der Halte- 
stelle Doubs; 
30. September die Schmalspurbahn von Montereau nach 
Souppes (Chäteau Landon) mit den Stationen Montereau, 
Noisy Ville St. Jacques, Flagy Dormelles, Thoury F'errottes, 
Voulx, Lorrez le Bocage, Passy Villebeon, Egreville, Chain- 
treaux, Fonteneilles Coudray und Souppes sowie der Halte- 
stelle Chevry en Sereine (Montereau ist auch Station der 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. Die Stationen sind für den 
unbeschränkten Verkehr, die Haltestellen für 
und Gepäckverkehr eröffnet); 
20. Oktober die 50 km lange Strecke Chälon-St. Come nach 
Cluny der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn mit den Stationen 
Givry, St. Desert, Buxy, St. Boil, St. Gengoux, Cormatin, 
' Massilly; 
am 27. Oktober die 46 km lange Strecke Is sur Tille nach Gray 
der Ostbahn mit den Stationen Tilchätel, Lux, Beöze, 
Mirebeau, Oisilly Reneve, Champagne, Autrey, Nantilly (H.); 
3. November die 42 km lange Strecke Laon nach Rozoy sur 
Serre der Nordbahn mit den Stationen Athies, Samoussy 
(H.), Liesse Gizy, Chivres (H.), Bucy les Pierrepont, Cler- 
mont les Fermes, Magny (H.), Montcornet, Rozoy sur Serre; 


10. November die 18,99 km lange Strecke St. Flour-Neussar- 
gues (Linie Marvyols-Neussargues) der Midibahn mit den 
Zwischenstationen Andelat und Talizat; 


1. Dezember die 41 km lange Strecke Ajaccio-Bocognano 
der Corsischen Eisenbahnlinie Ajaccio-Bastia mit den 
 Zwischenstationen Caldaniccia, Mezzana, Carbuccia, Ucciani 
und Tavera; 

2. Dezember die 66 km lange Linie Pouanc&-Laval der West- 
bahn mit den Stationen Chaz&-Henry, Renaze, La Selle- 
Craonnaise, Craon (bereits in Betrieb), La Chapelle Craon- 
naise, Oosse le Vivien, Montigne, St. Berthevin (H.). 


am 


am 


am 


am 


am 


am 


am 


am 


am 


am 


am 


am 


Personen- 


am 


am 


am 


am 


am 


Im Dezember wird weiter eröffnet die 33 km lange Lokal- 
bahn von Bourges nach Dun-sur-Auron (im Departement Cher), 
wozu die obrigkeitliche Gestattung am 30. November gegeben 
war. Die Bahn wird von der Socıete des Chemins de fer &co- 
nomiques in Betrieb genommen. Dieselbe hat ab Bourges fol- 
zende Stationen und Haltepunkte: Bourges (ville), Maziöres (H.). 
Trouy Plaimpied, Lissay, Levet, St. Germain de Bois, Chezal 
Chauvier (H.), Dun sur Auron. 

Die mit (H.) bezeichneten Orte sind Haltepunkte, welche 
nur Personen- und Gepäckverkehr haben. 


Vom 1. Juli ab sind die seitherigen auf Belgischem Ge- 
biet belegenen Uebergangsstationen der Französischen Nord- 
bahn durch folgende neue Grenzstationen ersetzt worden: Er- 
quelines durch Jeumont frontiere; Qu&vy durch Feignies fron- 
tiere; Quievrain durch Blanc Misseron frontıere; Mouscron 
durch Tourcoing frontiere; Menin durch Halluin frontiere und 
Comines (Belgique) durch Comines frontiere. 


Die Station Martigny an der Strecke von Amagne nach 
Hirson der Französischen Ostbahn heisst jetzt: Martigny Leuze, 
der Stationsname Moivrons an der Strecke Pompay nach No- 
meny der Französischen Ostbahn ist in Moivron umgeändert. 


Aus der Schweiz. 


Simplonbahn. 

Zwei Beauftragte der Schweizer Westbahn sollen sich 
neuerdings mit Vollmachten des Bundesraths nach Rom be- 
geben haben, um mit der Italienischen Regierung wegen des 
Simplonbahnprojekts zu verhandeln; man glaubt, dass ein 
Uebereinkommen erzielt werden dürfte. Im übrigen wird ge- 
meldet, dass der Italienische Bautenminister Saracco sıch 
zustimmend über das Simplonbahnprojekt geäussert habe unter 
der Bedingung, dass die gewünschte Betheiligungssumme der 
Italienischen Regierung niedriger angesetzt werde. Die Zu- 
fahrtslinien sollen erst nach Eröffnung des Tunnels fertigge- 
stellt werden, ohne dass schon jetzt bindende Verpflichtungen 
seitens Italiens übernommen werden. Die Uebereinkunft mit 
der Schweiz wegen Beihilfen würde sich vorerst; darauf be- 
schränken, dass bis Vollendung des Baues nur Zinszuschüsse 
gewährt werden. 


Gotthardbahn. 


Wie das „Luz. Tagb].“ berichtet, lässt die Gotthardbahn- 
direktion Pläne für die Errichtung eines grossen Petroleum- 
lagers in Goldau, bezw. Seewen, im Auftrage von bedeutenden 
Interessenten anfertigen. Das Projekt soll schon im nächsten 
Frühjahr zur Ausführung kommen. 


Schweizerische Nordostbahn. 


Der Verwaltungsrath hat in seiner Sitzung vom 22. No- 
vember das Trac& der rechtsufrigen Zürichseebahn auf der 
Strecke vom Tiefenbrunnen bis zu einem Punkte unterhalb der 
Gemeindegrenze Zürich-Oberstrass beim Polytechnikum ge- 
nehmigt. Er hat die Direktion ferner ermächtigt, mit den Or- 
ganen der Unternehmung Etzweilen - Schaffhausen über die 
nothwendig gewordene Neuordnung der gegenseitigen Rechts- 
verhältnisse in Unterhandlung zu treten, und sich damit ein- 
verstanden erklärt, dass die Direktion bei den Bundesbehörden 
um Ansetzung der Baufristen für die Linie Dielsdorf-Nieder- 
weningen einkomme. Das „Wochenblatt des Bezirkes Meilen“ 
theilt aus den Verhandlungen des weiteren Komitees für die 
rechtsufrige Zürichseebahn noch folgendes mit: Die Nordost- 
bahn erklärte sich bereit, am 15. Februar 1889 mit dem Bau zu 
beginnen und gewärtigt auf jenen Termin die Einzahlung der 
Subventionen resp. die Zustellung der neuen Verpflichtungs- 
scheine der Gemeinden. In den nächsten Tagen werden auch, 
wie man hört, die verschiedenen Pläne für den Bau des Theil- 
stückes Stadelhofen-Bahnhof (angeblich im ganzen nicht we- 
niger als 7 Varianten) öffentlich zur Einsicht aufgelegt werden. 

Wie die „Thurg. Ztg.“ meldet, hat der Verwaltungsrath 
beschlossen, gegen den Bund eine Ersatzforderung geltend zu 
machen für die Kosten der Züge, welche die Nordostbahn über 
die konzessionsmässigen Verpflichtungen hinaus zu fahren an- 
gehalten wird, 


Elektrische Beleuchtung von Eisenbahnzügen. 

Wie wir einem Berichte der „Schweizerischen Bauzeitung“ 
entnehmen, hat kürzlich bei Gelegenheit ‘der Technikerver- 
sammlung der Schweizerischen Eisenbahnen eine Probefahrt 
mit dem von der Maschinenfabrik Oerlikon eingerichteten Be- 
leuchtungswagen stattgefunden. Hierbei war die Anordnung 
so getroffen, dass man die drei Beleuchtungsarten mit Petro- 
leum, Gas (System Pintsch) und Glühlampen mit einander ver- 
gleichen konnte, indem zu den mit Petroleum beleuchteten ge- 
wöhnlichen Personenwagen auch noch ein Wagen mit Gasbe- 


leuchtung, wie sie auf der  Gotthardbahn verkehren, ange- 
schlossen war. Die aus etwa 30 Vertretern des Betriebsdienstes 
der Schweizerischen Eisenbahnen bestehende Versammlung 
soll sich über das schöne, ruhige und helle Licht der elek- 
trischen Beleuchtung anerkennend geäussert haben. Die ver- 
wendeten Akkumulatorenbatterien werden unter dem Wagen 
eingeschoben. Eine solche Batterie von 8 Elementen, welche 
bei einem Gesammtgewichte einschliesslich des die Ebonit- 
zellen schützenden, handlichen Holzkastens etwa 180 kg wiegt, 
hat eine Leistungsfähigkeit von etwa 2400 Watts-Stunden. 
Nimmt man Lampen von 3 Watts für die Lichtstärke einer 
Kerze, so hat man 880 Kerzenstunden. Eine Batterie von 
10 Elementen, das Element zu 20 kg gerechnet, ergäbe schon 
1000 Kerzenstunden. Jede der 3 Abtheilungen des Wagens 
hatte blos eine einzige mit einem einfachen Schirm versehene 
Glühlampe von 10 Kerzenstärken und trotzdem erwies sich die 
Beleuchtung als ausreichend hell, so dass es leicht möglich 
war. ziemlich kleinen Druck zu lesen. Die Kosten dieser Be- 
leuchtungsart sollen nicht höher sein, als bei Gasbeleuchtung: 
immerhin dürfte noch abzuwarten sein, welches Ergebniss die 
Versuche haben werden, die auf eine längere Zeitdauer ausge- 
dehnt werden sollen. Das Nämliche ist auch hinsichtlich der 
Abnutzung der Akkumulatoren zu bemerken. 


Vereinigte Schweizerbahnen. 


. Dem Geschäftsbericht für 1887, verglichen mit dem des 
Vorjahres, entnehmen wir die folgenden Angaben: 


1887 1886 
Es betrugen: 
Einnahmen 
Personenverkehr . Frcs. 3254487 _ 3299557 
Güterverkehr; „il. sukuıa, „. 4237886 4211620 
Totaleinnahmen . . . .. „7984652 8034 670 
Betriebsausgaben . . . . „ 4877389 4347212 
Weberschuss 2.47. 1, =. 0% »„ 3607263 3687458 
Dazu treten: 
Ertrag disponiblerKapitalien \ 136 302 137 434 
Antheile an fremden Bahnen Hi — — 
Zuschuss des Erneuerungs- 
Tonds Kr,1E 1 BLEND LANE IZ s 393 155 300 395 
Reinertrag einschl. Vortrag „ 4178897 4240 664 
Derselbe wird verwendet: 
zur Verzinsung und Amorti- 
sation der Prioritäten . . „ 2102017 2159321 
zum Erneuerungs- und Re- 
servefond3 .ianıh unwine. „ 431 993 418 470 
zu verschiedenen Zwecken : 
(Flusskorrektionen u. s. w.) 4 120 726 185 173 
zux Tilgung der Bilanzposten “ — _ 
zur Tilgung des Antheils an 
der Wald-Rütibahn . . . n E= 
Dividende der Stammaktien 5 562500 562500 
r in Prozenten des 
Aktienkapitals . .UsrlmpOLE 7 2,5 2,5 
Dividende der Stammpriori- 
täten . a VL AREREOB EB 000 875 000 
Dividende in Prozenten des 
Aktienkapitals . GCh5 5 
Vortaeikan.®; TCS.30.234138 40 198 


: Der Personenverkehr weist in 1887 gegenüber dem Vor- 
jahre eine Abnahme der Zahl der Reisenden um 6768 Per- 
sonen und eine Mindereinnahme von 45070 Fres. auf. An 
diesem Resultate partizipirt der interne Verkehr mit einem 
Ausfall von 17337 Reisenden und 36241 Fres. an Einnahmen, 
während der direkte Verkehr 10569 Reisende mehr, dagegen 
8829 Fres. weniger Einnahmen als im Vorjahre aufweist. Jene 
Erscheinung wird namentlich dem Umstande zugeschrieben, 
dass die grosse Frequenz während des Eidgenössischen Sänger- 
festes in St. Gallen im Jahre 1886 von derjenigen während des 
TE DD on bei: Wil im Herbst 1887 nicht erreicht 
wurde. 
Sehr ungünstig gestalteten sich die Ergebnisse der Thier- 
transporte, indem diese gegenüber dem Vorjahre hinsichtlich 
der Zahl um 251487 Stück, hinsichtlich des Ertrages um 
93 308 Fres. zurückgegangen sind. Dieser Ausfall hat seinen 
Hauptgrund in dem Rückgange der Schaftransporte aus Oester- 
reich - Ungarn nach Paris, welche eine Stückzahl von rund 
191 000, gegenüber 427000 Stück im Vorjahre, somit eine Ab- 
nahme von etwa 236000 Stück aufweisen. Diese Abnahme 
hinwiederum erklärt sich wesentlich aus der im Monat März 
1887 in Kraft getretenen Erhöhung des Französischen Einfuhr- 
zolles von 2 Fres. auf 5 Fres. für das Stück, zum Theil auch 
aus einer: verminderten Zufuhr auf dem Markt an den Ur- 
sprungsorten selbst. Inwieweit diese beiden Momente auf die 
Dauer den Oesterreichisch - Ungarischen Export nach Frank- 
reich und damit den Transitverkehr via Arlberg - Schweiz 
nd beeinflussen werden, lässt sich z. Z. nicht sicher beur- 
eilen. 
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' Der Güterverkehr hat im Berichtsjahre um 33410 t zu- 
genommen und die aus demselben verrechneten Einnahmen 
erzeigen gegenüber denjenigen für 1886 einen Mehrbetrag von 
125 551 Fres.. '‘ 

Die Steigerung des Güterverkehrs ist wesentlich der Zu- 
nahnıe des ÖOesterreichisch-Ungarischen Verkehrs via Arlberg 
zuzuschreiben. i £ 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 


Rechtliche Gültigkeit der Aktienzeichnung seitens einer. 
Rheinischen Stadtgemeinde ohne Genehmigung der Regierung. 


Am 15. Februar 1869 beschloss die Stadtverordneten- 
versammlung der verklagten Gemeinde Goch, der zur Ausführung 
der Eisenbahnlinie Boxtel-Gennep-Goch-Wesel zu gründenden 
Eisenbahngesellschaft das von der Bahn berührte Gemeinde- 
land unentgeltlich abzutreten und diese Gesellschaft vor 
Zahlung der Gemeindesteuer zu befreien, auch den Bürgermeister 
der Stadt zu ermächtigen, sich namens derselben mit 10000 fi. 
an der Aktienzeichnung zu betheiligen. Auf Grund dieses Be- 
schlusses wirkte der Bürgermeister bei der Gründung der 
klägerischen Gesellschaft mit und zeichnete für die Gemeinde 
40 Aktien zu je 250 fl. Als der genannte Bürgermeister im 
Jahre 1870 zur Leistung der ersten und zweiten Einzahlung auf 
die gezeichneten Aktıen aufgefordert wurde, machte derselbe 
geltend, die Regierung habe die Genehmigung des von der 
Stadtverordnetenversammlung gefassten Beschlusses von der 
Konzessionirung des Unternehmens in Preussen abhängig ge- 
macht, weshalb mit Einforderung der Einzahlungen bis zur 
Entscheidung hierüber gewartet werden müsse. 

Daraufhin beruhigte sich die Klägerin einige Zeit. Durch 
Bescheid vom 11. April 1872 versagte die Königliche Regierung 
in Düsseldorf die Genehmigung des Stadtverordnetenbeschlusses 
vom 11.April 1869, worauf die verklagte Gemeinde von der Ein- 
zahlung der gezeichneten Aktien Umgang nahm. Im Januar 
1882 wurde sodann von der Direktion der Nordbrabant-Deutschen 
Eisenbahngesellschaft Klage erhoben mit dem Antrage, die 
Beklagte zur Zahlung der von ihr gezeichneten Aktien im Be- 
trage von 17000 44 sowie der nicht verjährten Zinsen zu ver- 
urtheilen. 

Durch Urtheildes Landgerichts zuCleve vom 
27. Juni 1885 wurde die Klage abgewiesen, weil der Beschluss 
der Stadtverordneten die Genehmigung der Königlichen Re- 
gierung nicht erhalten habe und diese zur Rechtsbeständigkeit 
des Beschlusses erforderliche, jedenfalls vertragsmässige Vor- 
bedingung für dessen Ausführung und die Aktienzeichnung 
gewesen sei. Gegen dieses Urtheil legte die Klägerin Be- 
rufung ein mit dem Antrag, der Klage zu entsprechen. Zur 
Begründung der Berufung wurde geltend gemacht, die verklagte 
Gemeinde habe zu der Aktienzeichnung, welche weder eine 
Schenkung noch eine Anleihe enthalte, nach der Rheinischen 
Städteordnung einer Genehmigung der Regierung nicht bedurft; 
auch sei die Zeichnung der Aktien nicht an eine Bedingung 
geknüpft worden und der Bürgermeister zu dieser unbedingten 
Zeichnung ermächtigt gewesen. Die Behauptung der Beklagten, 
sie habe nur unter Vorbehalt der Regierungsgenehmigung 
zeichnen wollen und gezeichnet, sei daher unzutreffend; auch 
könne der Beschluss vom 15. Februar 1869 nicht in dem Sinne 
als ein einheitlicher angesehen werden, dass die von der be- 
schlossenen Eigenthumsüberlassung und Steuerbefreiung that- 
sächlich ganz unabhängige Aktienzeichnung ebenso, wie diese 
beiden Vergünstigungen der Genehmigung Dedtirfe, - 

Von der Beklagten wurde Zurückweisung der Berufung 
beantragt und im wesentlichen geltend gemacht: 1. die Geneh- 
migung der Regierung sei zur Gultigkent der Aktienzeichnung 
zesetzlich erforderlich, jedenfalls aber vertragsmässig 
Bedingung der Zeichnung gewesen; 2. die Klägerin habe selbst 
bis zu der mehr als 10 Jahre nach der Zeichnung erhobenen 
Klage die Beklagte nicht als ihre Schuldnerin und Aktionärin 
behandelt, vielmehr, wie durch Zeugen und Eideszuschiebung 
bewiesen werden könne, durch Direktionsbeschluss vom 25. April 
1872 die Sache für erledigt erklärt und die angeblich für die 
Beklagte bestimmten Aktien verkauft; 3. die Klage sei jeden- 
falls verspätet, weil die Klägerin versäumt habe, ihre angeb- 
lichen Rechte rechtzeitig geltend zu machen und nicht befugt 
sei, nachdem inzwischen zwei Emissionen von :Obligationen 
RN. und die Aktien allen Werth verloren hätten, 
werthlose Aktien aufzukaufen und der Beklagten als die angeb- 
lich von ihr gezeichneten aufzudrängen; 4. die in Frage stehenden 
Aktien seien nicht, wie es das Statut vorschreibe, numerirt auf 
die Zeichner ausgestellt und so im Aktienbuch eingetragen 
worden, was jedenfalls beweise, dass die Klägerin vom Zeich- 
nungsvertrage zurückgetreten sei; 5. die durch Artikel 11 der 
Statuten vorgeschriebene „besondere Sommation“ sei nicht er- 
folgt; 6. die Zinsen seien verjährt. 

Durch Urtheil des Oberlandesgerichts zu 
Köln vom 1.Februar 1888 wurde unter Abänderung des 
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landgerichtlichen Urtheils die Beklagte verurtheilt, gegen 
Empfang von 40 Stück Aktien von je 250f. Holländischer Wäh- 
rung der Klägerin den Betrag von 17000 „4 nebst Zinsen dieser 
Summe zu 5 pCt. seit Anstellung der Klage und für die der 
Klage vorhergehenden fünf Jahre zu bezahlen. Diese Entschei- 
dung wurde im wesentlichen auf folgende Gründe gestützt: 

Die Einrede, dass die Aktienzeichnung wegen man- 
gelnder Genehmigung der Königlichen Regierung unverbindlich 
sei, erscheine insoweit unerheblich, als die Beklagte die von 
ihrem Bürgermeister bedingungslos und ohne Vorbehalt abge- 
gebene Erklärung gegen sich gelten lasse oder gelten lassen 
müsse und nur die Einrede geltend mache, nach der Absicht 
der Betheiligten oder nach einer mit den Gründern oder Orga- 
nen der Aktiengesellschaft getroffenen Vereinbarung sei die 
Rechtswirksamkeit der Zeichnung von der ausdrücklich verab- 
redeten oder als selbstverständlich vorausgesetzten Bedingung 
abhängig gemacht worden, dass dieselbe von der Königlichen 
Regierung genehmigt werde. Die Entstehung der Aktiengesell- 
schaft setze nämlich das Vorhandensein des Grundkapitals oder 
doch des gesetzlich vorgeschriebenen Bruchtheils desselben 
voraus und dieses Vorhandensein werde durch die erfolgten 
Zeichnungen der Behörde gegenüber bewiesen. welche im öftent- 
lichen Interesse zu prüfen habe, ob die Vorbedingungen für das 
Inslebentreten der Aktiengesellschaft vorhanden seien. Die Ak- 
tienzeichnung sei deshalb, wie der Zeichner wissen müsse, auch 
eine der Behörde gegenüber abgegebene Erklärung und deshalb 
insoweit als ein Formalakt anzusehen, als für die Betheili- 
gungserklärung lediglich deren objektiver Inhalt massgebend sei 
und vom Zeichner der Aktiengesellschaft gegenüber als für ihn 
massgebend anerkannt werden müsse. Nur die sich aus den 
Zeichnungen selbst ergebenden Beschränkungen könnten der 
Aktiengesellschaft, soweit es sich um deren Recht auf das 
Grundkapital handle, entgegengehalten werden. 

Die dem Publikum durch die unbedingte Haftung d«r 
Zeichner gebotene Sicherheit dürfe dagegen nicht durch eine 
Vereinbarung illusorisch gemacht werden, durch welche die 
unbedingte Verpflichtung des Zeichners nachträglich an eine 
Bedingung geknüpft werde. Diese Sätze ständen in der Deut- 
schen Rechtsprechung fest. Sie müssten, da sie nicht auf be- 
sondere inländische Gesetzesvorschriften, sondern in den Anfor- 
derungen der Sicherheit des Verkehrs ihren Grund hätten, auch 
bezüglich des hier maassgebenden Holländischen Rechts gelten, 
nach welchem die Aktiengesellschaft der Königlichen Genehmi- 
gung bedürfe, die voraussetze, dass mindestens ein Fünftel des 
Grundkapitals untergebracht sei. Die Einrede der mangelnden 
Genehmigung der Regierung könne hiernach nur insoweit Beach- 
tung finden, als behauptet werde, die Beklagte habe sich nur mit 
Genehmigung der Regierung verbindlich machen können, oder 
sie habe ihren Bürgermeister nur unter Vorbehalt dieser Geneh- 
migung zur Zeichnung ermächtigt. Weder die eine noch die an- 
dere Behauptung sei aber begründet. Nach der Städteordnung 
für die Rheinprovinz vom 15. Mai 1856, welche auch für die 
Beklagte Geltung habe, werde die Genehmigung der Regierung 
nur für Anlehen und Schenkungen erfordert, und die Aktien- 
zeichnung sei weder das eine. noch das andere. Der Beschluss 
der Stadtverordnetenversammlung vom 15. Februar 1869 habe 
auch den Bürgermeister bedingungslos zur Aktienzeichnung er- 
mächtigt und es seien die Behauptungen der Beklagten nicht 
als zutreffend anzusehen, dass der erwähnte Beschluss seinem 
ganzen Inhalte nach als ein einheitlicher angesehen werden 
müsse, und das Verhalten der Parteien beweise, es seien die- 
selben über den stillschweigenden Vorbehalt der höheren Ge- 
nehmigung stets einig gewesen. Bei dem erwähnten Beschluss 
handle es sich um drei selbständige, sehr wohl von einander 
trennbare Entschliessungen und aus dem Verhalten der Parteien, 
insbesondere aus den gewechselten Briefen und dem Umstand, 
dass der ganze Beschluss zur Genehmigung eingereicht worden 
sei, ergebe sich die von der Beklagten behauptete Auffassung 
des Beschlusses keineswegs. 

II. Unerheblich seien auch alle darauf abzielenden Be- 
hauptungen, dass die Klägerin die Zeichnungsverpflichtung der 
Beklagten niemals ernst genommen oder letztere — ausdrück- 
lich oder durch schlüssige Handlungen — von dieser Verbind- 
lichkeit liberirt habe; denn eine blosse Nichtbeachtung eıner 
Zeichnung sei, solange eine Verjährung nicht eingetreten sei, 
rechtlich bedeutungslos und zur Befreiung eines Zeichners von 
der durch die Zeichnung übernommenen Verpflichtung reiche 
die Macht keines Vertretungsorgans der Aktiengesellschaft aus. 
Das Verkot einer Befreiung des Zeichners von seiner Verbind- 
lichkeit, das sich aus dem Wesen der Aktiengesellschaft ergebe 
und dem Gebiet des öffentlichen Rechts angehöre, habe aber 

insbesondere in dem hier massgebenden Niederländischen Recht 
Geltung. Dass eine Befreiung durch Generalversammlungsbe- 
schluss erfolgt sei, werde zudem gar nicht behauptet und ein 
Ausführungsorgan der Gesellschaft, insbesondere die Direktion 
sei hierzu in keinem Falle befugt, so dass es auf eine Würdi- 
gung der in dieser Beziehung behaupteten Thatsachen nicht an- 
komme. Die Behauptung, dass die Organe der klagenden Ge- 
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sellschaft alle vorhandenen Aktien anderweitig untergebracht 
und sich so der Möglichkeit beraubt hätten, den Zeichnern Ak- 
tien zu liefern, sei aber in der Berufungsinstanz nicht aufrecht 
erhalten worden. Abgesehen davon, dass es nicht unzulässig 
sei, zum Zweck der Lieferung bereits veräusserte Aktien zu be- 
schaffen und in diesem Falle nur die Anrechnung des von der 
Gesellschaft anderweit erzielten Betrages auf die von dem 
Zeichner zu leistende Zahlung in Frage kommen könne, seien 
im vorliegenden Falle niemals sämmtliche Aktien begeben wor- 
den, habe also die Gesellschaft auch nicht bereits veräusserte 
Aktien wieder anzukaufen brauchen. 

‚ III Der Einwand, dass sich die Umstände in der Zeit 
zwischen der Aktienzeichnung und der Klage verändert hätten 
und die Aktien werthlos geworden seien, erscheine als hinfällig, 
weil der Zeichner die Gefahr der Verschlechterung der Gesell- 
schaft trage, und die Beklagte niemals eine Zahlung geleistet 
habe, was ihr das Recht verschafft haben würde, Quittungs- 
bogen oder Aktien, welche ihr vor der Zahlung nicht hätten an- 
geboten zu werden brauchen, zu verlangen. Ob die Aktien jetzt 
werthlos seien und wodurch diese Werthlosigkeit herbeigeführt 
worden sei, erscheine als gleichgültig; insbesondere komme 
nichts darauf an, ob bei der Emission der Obligationen unrich- 
tig, vielleicht sogar — was jedoch nicht behauptet werde — sta- 
tutenwidrig verfahren worden sei. Ein etwaiges Verschulden 
der Gesellschaftsorgane könne deren Verantwortlichkeit be- 


‚gründen, aber nicht den Zeichner von seiner Verbindlichkeit 


gegenüber der Aktiengesellschaft betreien. Ob ein doloses Ver- 
halten der Gesellschaftsorgane eine andere Beurtheilung recht- 
fertigen würde, brauche nicht untersucht zu werden, da für ein 
solches Verhalten keinerlei Anhaltspunkte vorlägen. 

.. IV. Auf bestimmte Aktiennummern hätten die Aktien- 
zeichner nach Niederländischem Recht von vornherein keinen 
Anspruch; von einem solchen könne überhaupt erst die Rede 
sein, wenn dem Zeichner nach Leistung einer Einzahlung ein 
mit bestimmter Nummer versehener Quittungsbogen oder Inter- 
imsschein auszuhändigen sei. Die Gesellschaft habe deshalb, 
auch wenn der Beklagten bestimmte Aktiennummern reservirt 
gewesen seien, das Recht gehabt, über diese Aktien zu verfügen 
und der Beklagten andere noch nicht verwerthet gewesene Ak- 
tiennummern zu liefern. Die von der Beklagten behaupteten 
Thatsachen und angebotenen Beweise seien deshalb uner- 
heblich, 

V. Die Fälligkeit der Einzahlungen sei nach Artikel 8 
des Statuts der Gesellschaft infolge der unbestritten erfolgten 
Bekanztmachung der Zahlungstermine eingetreten; von einer 
Wiederholung der Bekanntmachung oder einer besonderen Zah- 
lungsaufforderung, wie sie Artikel 11 der Statuten vorsehe, sei 
die Fälligkeit nicht bedingt. Zudem würde die Beklagte, wie 
sie selbst nicht bestreiten könne, auch auf eine solche ÄAuftorde- 
rung hin nicht bezahlt haben, könne sich also auf Nichtbeach- 
tung einer ihr gegenüber überflüssig gewesenen Form nicht 
berufen. 

VI. Die Verpflichtung zur Verzinsung der fälligen Zah- 
lungen ergebe sich aus dem Statut und eine Befreiung von 
dieser Verpflichtung sei nach den früher dargelegten Grund- 
sätzen nicht zulässig gewesen. Es komme deshalb nicht darauf 
an, ob die Beklagte in den Büchern der Gesellschaft mit Zinsen 
belastet worden sei. Uebrigens würden blos insoweit Zinsen ver- 
langt, als solche nicht verjährt seien. Nach den übereinstim- 
menden Vorschriften des Rheinischen und Niederländischen 
Rechts könnten auch nur fünfjährige Zinsen und weitere Zinsen 
vom Tage der Klage an zugesprochen werden. 

Von einer absichtlichen Benachtheiligung der Be- 
klagten könne im vorliegenden Falle, da Klägerin nur einen 
Anspruch geltend mache, dessen sie durch eine Handlung ihrer 
Organe nicht habe verlustig gehen können, nicht die Rede sein. 
Deshalb komme der Gesichtspunkt des Dolus nicht in Betracht. 
Von einem solchen hätte nur dann gesprochen werden können, 
wenn die Klägerin alle Aktien verkauft hätte und für Ueber- 
lassung der wieder aufgekauften entwertheten Aktien den vollen 
Zeichnungsbetrag verlangte. Das werde aber von der Beklagten 
nicht mehr behauptet. 

Gegen dieses Urtheil, auf dessen Thatbestand und Gründe 
im übrigen Bezug genommen wird, legte die Beklagte Revi- 
sion ein, welche aber durch Urtheil des Zweiten Civilsenats 
des Reichsgerichts vom 18. September 1888 (in Sachen der 
Stadt Goch wider Direktion der Nordbrabant-Deutschen Eisen- 
bahngesellschaft zu Rotterdam) verworfen wurde. 


Entscheidungsgründe. 
Die Revision konnte nicht für begründet erachtet werden. 
Von der Revisionsklägerin wird in erster Linie geltend 
gemacht, der Einwand der Beklagten, sie sei zur Einzahlung 
auf die von ihr gezeichneten Aktien deshalb nicht verpflichtet, 
weil die gesetzlich vorgeschriebene und vertragsmässig vorbe- 
haltene Genehmigung der Königlichen Regierung nicht vorliege, 
sei vom Berufungsgericht mit Unrecht zurückgewiesen worden. 
Dieser Angriff kann aber einen Erfolg nicht haben, da eine 


0 


Verletzung der vom Öberlandesgericht in Bezug genommenen 
Holländischen Gesetze, sowie der Rheinischen Städteordnung 
die Revision nicht begründen könnte und es sich im übrigen 
lediglich um eine thatsächliche Beurtheilung handelt, welche 
der Nachprüfung des Revisionsgerichts entzogen ist, auch nicht 
zu erkennen ist, dass gesetzliche Auslegungsregeln verletzt 
worden seien. Auch der weitere Angriff, durch welchen geltend 
gemacht wird, es sei mit Unrecht für unerheblich erklärt wor- 
den, dass für die Klägerin ursprünglich bestimmte Nummern 
von Aktien reservirt worden und diese Nummern nicht mehr 
vorhanden seien, scheitert an den thatsächlichen Feststellungen 
des angefochtenen Urtheils, nach welchen der Aktionär statu- 
tengemäss erst durch eine geleistete Einzahlung Anspruch auf 
bestimmte Aktiennummern erwirbt. Abgesehen davon würde 
es sich auch bezüglich dieses Punktes nur um eine — die Re- 
vision nicht begründende — Verletzung von ausländischem 
Recht handeln können. 


Verschiedenes. 
Südamerika: Neues Eisenbahnprojekt. 

Aus Südamerika wird von einem neuen Eisenbahnprojekt 
berichtet, das sowohl für Brasilien als für den internationalen 
Verkehr von grosser Bedeutung ist. Es zielt auf die Durch- 
querung Südamerikas und soll Rezife, den am weitesten gegen 
Osten vorgeschobenen Hafen Brasiliens, durch einen Schienen- 
weg mit Valparaiso, dem nächsten Hafen der Amerikanischen 
Westküste an Neuseeland und Australien, in Verbindung setzen. 
Rezife ist mit den Dampfern, wie sie heute gebaut werden, von 
Lissabon aus in 9 Tagen zu erreichen, die Eisenbahnfahrt nach 
Valparaiso wird 5 Tage dauern; auf diese Weise könnte man 
von Europa in 14 Tagen die Küste des Stillen Ozeans erreichen. 
Die Bahn, welche die Brasilianischen Provinzen Pernambuco, 
Bahia, Goyez und Matto Grosso, dann Paraguay, Argentinien 
und Chile durchziehen wird, kann sowohl in den beiden erst- 
genannten Provinzen Brasiliens als in Argentinien fertige 
Strecken benutzen. Die Anlagekosten sind auf 300000 Contos 
(750 Millionen Frances) berechnet. An der Spitze des Syndikats, 
das die Erlangung der Konzessionen und die Beschaffung des 
Kapitals zum Gegenstande seiner Bemühungen macht, steht 
der Viskonde do Figueiredo, Direktor der Internationalen Bank 
in Rio. 

Grosse Venezuela-Eisenbahngesellschaft. 


Diese in Hamburg am 20. November gegründete Gesell- 
schaft ist jetzt in das Handelsregister eingetragen worden. 
Gegenstand des Unternehmens ist der Erwerb einer seitens der 
Regierung der Republik Venezuela der Firma Friedrich Krupp 
in Essen ertheilten und dem Gesellschaftsvertrage vorgedruckten 


Konzession zum Bau einer Eisenbahn von Caracas nach 
Cagua, denBau, die Ausrüstung‘ und den Betrieb dieser Eisen- 
bahn, sowie die ın der Konzession bereits vorgesehene Fort- 
setzung der Linie Caracas-Cagua über Tocurpito nach San 
Carlos betreffend. Die Gesellschaft bezweckt ferner: An- 
schlussbahnen nach von der Bahn nicht berührten Orten, Berg- 
werken und anderen industriellen oder gewerblichen Anlagen, 
sowie sonstige Eisenbahnen im Gebiete der Republik Venezuela 
zu erbauen, auszurüsten und zu betreiben, den Betrieb anderer 
im Gebiete der Republik angelegten Eisenbahnen zu über- 
nehmen oder solche eigenthümlich zu erwerben, den Betrieb 
der eigenen Bahn an Dritte zu überlassen. Ferner ist die Ge- 
sellschaft befugt, die Auflösung des Unternehmens oder dessen 
Verschmelzung mit einer anderen Gesellschaft zu beschliessen 
auch kann dieselbe mit anderen Eisenbahnverwaltungen, deren 
Bahnen in Verbindung mit der ihrigen stehen oder angelegt 
werden, Verträge wegen gegenseitiger Benutzung schliessen 
oder sich sonst in irgend einer Weise bei Eisenbahnunterneh- 
mungen im Gebiete der Republik betheiligen, auf ihren Sta- 
tionen oder in Verbindung mit denselben zur Aufbewahrung 
von Gütern die erforderlichen Lagerräume errichten und über 
die in Verwahrung genommenen Güter Lagerscheine aus- 
stellen, sowie Einrichtungen zur Beförderung von Personen 
und Gütern von und nach den Stationsplätzen herstellen, end- 
lich die der Gesellschaft auf Grund der Konzession seitens der 
Republik Venezuela zu überweisenden Ländereien verwerthen, 
Landesprodukte und Mineralien im Gebiete der Republik ge- 
winnen und verwerthen, sowie alle in dieser Beziehung erfor- 
derlichen Anlagen erwerben, herstellen und betreiben. Das 
Grundkapital der Gesellschaft ist vorläufig auf 10 Millionen 
Mark festgesetzt, eingetheilt in 10000 auf Inhaber lautende 
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Ein neues Alarmsignal. 


Seitens der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn werden mit einer 
neuen Alarmsignaleinrichtung zum Schutze der Reisenden Ver- 
suche gemacht, welche von einem Ingenieur der Gesellschaft 
erfunden ist und für zweckmässiger als die bisherigen bezüg- 
lichen Vorrichtungen gehalten wird. Bei diesem Signale wird 
an Stelle der Blektrizität die verdichtete Luft der Bremsen 
benutzt. Durch das Anziehen einer, in jeder Wagenabtheilung 
angebrachten Schnur ertönen zwei Pfeifen, von welchen sich 
die eine auf dem Wagendache, die andere in der Nähe des 
Lokomotivführers befindet. Infolge der Einwirkung der Bremsen 
soll der Zug alsdann auf eine Strecke von 50 m zum Stehen 
gebracht werden können. Die Pfeife ertönt so lange, bis sie 
durch einen Beamten abgestellt wird, da der betreffende 
Mechanismus für den Reisenden unzugänglich ist. Falls das 
Signal nicht wirksam sein sollte, so würde ein Riss in der Rohr- 
leitung sein müssen; der Zug hält alsdann selbstthätig. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


Bedeutung vom 


12. Juni 


1878 mass- 


1. Berichtigungen. 

Elbeumschlags - Verkehr. (Aende- 
rune der Pracehtsätze für 
Dresden-Elbquai) In dem ab 
15. November c. gültigen Nachtrage II 
zum Tarife Oesterreich-Dresden-Elbquai 
vom 1. März 1883 sind folgende Aende- 
rungen vorzunehmen. 

Seite 5 und 19. Bei Warnsdorf sind 
die Zuschläge zu streichen. 


Seite 31. Die Frachtsätze heissen 
richtig 
Blazowitz Sp.-T.I . 2,39 AM 
Nemotitz Sp.-T. II 214.7, 
Schlapanitz „ 5 2,07 „ 
Ung. Brod 1 218 4 
Ung. Ostra „ it, 
Die Frachtsätze für Nemotitz, Schla- 


panitz, Ung. Brod und Ung. Ostra treten 

erst mit 15. Januar 1889, jener für Bla- 

zowitz sofort in Kraft. (2858) 
K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. Dezember cr. wird die Schluss- 
strecke der Schmalspurbahn Hildburg- 
hausen -Heldburg von Heldburg bis 
Lindenau - Friedrichshall für den Per- 
sonen-, Gepäck- und Güterverkehr dem 

- Betriebe übergeben. 

Für dieselbe ist die Bahnordnung für 

Deutsche Eisenbahnen untergeordneter 


gebend. 

Die Beförderung von Personen und 
Gütern erfolgt auf Grund des Betriebs- 
reglements für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands sowie des Tarifs unter den in den- 
selben besonders angegebenen Einschrän- 
kungen. 

Hildburghausen, den 30.Nov. 1888. (2859) 

Die Betriebsverwaltung. 
Mählmann. 


3. Ausserbetriebsetzung von 
Strecken. 


Ausserbetriebsetzung der Strecke 
Bismarck i/W.-Hugo. Nachdem die An- 
schlussbahn der Zeche Hugo an die 
Station Carnap des Direktionsbezirks 
Köln (rechtsrh.) in Betrieb genommen 
ist, wird die Strecke Bismarck i/W.-Hugo 


auch für den Wagenladungsverkehr der . 


Zeche Hugo geschlossen. Hiermit wer- 
den die in dem Lokal - Gütertarife und 
in dem Ausnahmetarife B für die Beför- 
derung von Steinkohlen für den Eisen- 
bahn - Direktionsbezirk Elberfeld, sowie 
die in den Güter- und Ausnahmetarifen 
für die Verbandsverkehre mit der Station 
Hugo vorgesehenen Entfernungen und 
Frachtsätze hinfällig. 
Elberfeld, 27/11. 1888. (2860) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwest- 
deutscher Verband. Die Taritentfer- 
nung zwischen Coblenz Rheinbahn und 
Mettenheim im Heft I des Tarifs für 
den Verkehr mit Stationen der Hessi- 
schen Ludwigsbahn wird mit Gültigkeit 
vom 20. Januar 1889 ab von 120 auf 
1258 km berichtigt. 

Köln, den 1. Dezember 1888. (2861) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 1. De- 
zember d. J. ab treten in vorbezeich- 
netem Verkehr ermässigte Frachtsätze 
tür die Stationen Gondelsheim (Eifel), 
Müllenborn, Prüm und Wilwerath des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (links- 
rheinisch) in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 


: treffenden Güterexpeditionen. 


Köln, den 30. November 1888. (2862) 
Königliche Eisenbahndirektion F 
(linksrheinische). 


Saarkohlenverkehr nach Südbayern. 
Im Saarkohlentarif No. 11 vom 15. No- 
vember 1. J. ist auf Seite 1 Zeile 9 von 
unten die Jahreszahl 1888 in 1884, auf 
Seite 14 der Frachtsatz von Camphausen 
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nach Oberstaufen von 1,25 in 1,24 und 
‚auf Seite 19 der Frachtsatz von Saarlouis 
nach Thalkirchdorf von 1,21 in 1,25 4 
abzuändern. 
Köln, den 29. November 1888. (2863) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mit dem 1. Dezember cr. tritt der Nach- 
trag 8 zum Lokal-Gütertarif vom 1. Ja- 
nur 1878 in Kraft, welcher Ausnahme- 
Frachtsätze für Rüben und Rüben- 
ae sowie für Kalkschlamm ent- 

ält. 

Der Nachtrag ist auf den diesseitigen 
Stationen käuflich zu haben, auch er- 
theilen letztere über denselben Auskunft. 

Danzig, den 29. November 1888. (2864J') 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Badisch - Württembergischer Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Dezem- 
ber d. J. kommt zum Badisch-Württem- 
bergischen Gütertarif vom 1. April 1887 
der Nachtrag V zur Einführung, welcher 
u. a. Frachtsätze für die neu aufgenom- 
mene Station Hasenberg, sowie einen 
neuen Ausnahmetarif für Holz des Spe- 
zialtarifs III, Holzwolle etc. enthält. 

An die Besitzer des Haupttarifs wird 
dieser Nachtrag auf Verlangen unent- 


geltlich ee 
Stuttgart, den 30. Novbr. 1888. (2865) 
Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenpahnen. 
Für den Präsidenten: Wrede, 


Dortmund - Gronau - Enscheder Eisen- 
bahngesellschaft. Mit dem 1. Dezember 
d.J. tritt für unseren Lokalverkehr unter 
Aufhebung des bezüglichen Tarifs vom 
15.. Februar 1881 ein neuer Tarif für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren in Kraft. Exem- 
plare des Tarifs sind bei unseren Güter- 
expeditionen und in unserem Geschäfts- 
lokale hierselbst unentgeltlich zu haben. 
Soweit durch diesen Tarif gegen die 
bisher geltenden Vorschriften und Trans- 
portpreise Frachterhöhungen entstehen, 
treten diese erst mit dem 15. Januar 1889 
in Kratt. 

Dortmund, den 28. November 1888.. (2866) 

Die Direktion. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Gültigkeit ist die im er- 
sten Nachtrage zum Heft 1 des Deutsch- 
Russischen Gütertarifs vom 20. Oktober/ 
1. November alten Stils/neuen Stils 1888 
auf Seite 5 und 6 unter III enthaltene 
Gebührentaxe für die mit der Moskau- 
Brester Eisenbahn eintreffenden und auf 
dem Moskauer Hauptzollamte aut der 
Nikolaibahn bezw. auf der Zollabtheilung 
im Rayon der „Nordischen Gesellschaft“ 
in Moskau zur Zollabfertigung gelan- 
senden Güter zu streichen und die 
Nummer IV auf Seite 6 dieses Nach- 
trages in „Ill“ abzuändern. 

Ferner erhält der Titel des 1. Nach- 
trages zum Heft I des Gütertarifs mit 
Rücksicht darauf, dass die als Anlage 2 
zur Einführung gekommene berichtigte 
Uebersicht der zur Erhebung kommenden 
Zoll - Abfertigungs- und Deklarations- 
gebühren in der Russischen Ausgabe des 

efts I zum Gütertarif bereits Aufnahme 
gefunden hat, dagegen in der Deutschen 
Ausgabe im 1. Nachtrage zum Heft I 
erscheint, zur Herbeiführung der Ueber- 
einstimmung in der Nummerfolge der 
später zur Einführung kommenden Nach- 
träge, die Bezeichnung „2. Berichtigung 
zu Heft I des Gütertarifs.“ 

Bromberg;, den 27. November 1888. (2867) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


SDR 


Paulinenaue-Neu-Ruppiner Eisenbahn. 
Am 1. Dezember d. J. tritt ein neuer 
Lokaltarif für die Beförde- 
rung vonLleichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren in Kraft, 
durch welchen anderweite Frachteinheits- 
sätze für einzelne Stücke Vieh zur Ein- 
führung gelangen. Insoweit dadurch Er- 
höhungen gegen die bisherigen Sätze 
eintreten, kommen die letzteren noch bis 
15. Januar 1889 zur Anwendung. Ferner 
wird durch den neuen Tarif eine Er- 
mässigung des Frachtsatzes für Gross- 
vieh in Wagenladungen herbeigeführt. 
Abdrücke des Tarifs können durch die 
Güterexpeditionen bezogen werden. (2868) 

Neu-Ruppin, den 30. November 1888. 

Die Direktion. 


Verkehr der Rhein- und Mainhafen- 
Stationen mit Württemberg. Am 1. De- 
zember d. J. kommt zum Tarif für den 
Güterverkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Württemberg vom 1. Mai 
1887 der III. Nachtrag zur Einführung, 
welcher unter anderem Frachtsätze für 
die neu einbezogene Station Hasenberg, 
neue Ausnahme-Frachtsätze für Holz des 
Spezialtarifs III, Holzwolle, Torf etc, 
sowie Ergänzungen bisheriger Ausnahme- 
tarife enthält. 

Die Besitzer des Haupttarifs erhalten 
den Nachtrag auf Verlangen unentgeltlich. 

Stuttgart, den 30. November 1888. (2869) 

Generaldirektion 
der K. Württbg. Staatseisenbahnen. 
F. d. Pr.: Wrede. 


Vom 1. Dezember d. J. an werden die 
zum Verwaltungsbezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion Frankfurt a/M. ge- 
hörigen Stationen Bennstedt und Salz- 
münde in den direkten Güterverkehr mit 
den Bayerischen Verbandsstationen ein- 
bezogen. Ueber die der Frachtberech- 
nung zu Grunde zu legenden Tarifsätze 
etc. ertheilen die Güterexpeditionen der 
genannten Stationen Auskunft. 

Hannover, den 29. November 1888. (2870) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betreffenden Verbandsver- 
waltungen. 


Pfälzisch - Württemb. Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J 
ab kommen im Pfälzisch - Württemb. 
Güterverkehr für die Artikel „Holz des 
Sp.-T. III, Holzsägemehl und Holzsäge- 
spähne (unverpackt), Holzwolle, Torf, 

orfstreu und Torfkohle“ Ausnahme- 
frachtsätze zur Einführung, über deren 
Höhe die Güterexpeditionen auf Ver- 
langen nähere Auskunft ertheilen. 

Stuttgart, den 30. November 1888. (2871) 

Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 
F. d. Pr.: Wrede. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Badisch-Württembergischen Güter- 
tarif ist mit Gültigkeit vom 1. Dezem- 
ber 1.J. der V. Nachtrag erschienen. Der- 
selbe wird kostenfrei abgegeben. 

Karlsruhe, den 1. Dezember 1888. 

Generaldirektion. 


Lokal - Güterverkehr der K. Württ. 
Staatseisenbahnen. Mit Wirkung vom 
1. Dezember d. J. ab kommt zum Württ. 
Lokal-Gütertarif vom 1. April 1837 der 
VI. Nachtrag zur Einführung, welcher 
u. a. ermässigte Frachtsätze für Holz 
des Sp.-Tarifs III, Holzwolle etc. enthält 
und an die Besitzer des Haupttarifs auf 
Verlangen unentgeltlich abgegeben wird. 

Stuttgart, den 30. November 1888. (2873) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 
F. d. Pr.: Wrede. 


(2872) 


Braunkohlenverkehr mit Niederland. 
Am 5. Dezember d. J. tritt der Nach- 
trag I zum Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Braunkohlen und Braun- 
kohlenbriquets in Sendungen von 50.000 kg 
von Horrem, Kalscheuren und Liblar 
nach Niederländischen Stationen vom 
1. August 1887 in Wirksamkeit. Der- 
selbe enthält Frachtsätze für die Station 
Herzogenrath des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (linksrh.). 

Köln, den 30. November 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(2874) 


Steinkohlenverkehr nach Paris. Der 
Ausnahmefrachtsatz für die Beförde- 
rung von Steinkohlen (Gaskohlen) in 
regelmässigen, wöchentlichen Extra- 
zügen von den Stationen Hugo, Kray 
und Schalke der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Elberfeld und Köln (rechtsrhei- 
nisch) nach Station Paris der Französischen 
Nordbahn im Betrage von 156 Frcs. pro 
10000 kg ist auch ‚auf den Versand ab 
Station Carnap des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (rechtsrheinisch) ausgedehnt 
worden. 

Köln, den 30.. November 1888. (2875) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Sächsisch - Thüringischer Verbands- 
Güterverkehr. (Tarifheft 1.) Für die Be- 
förderung von Braunkohlen, Braunkohlen- 
kokes und Braunkohlenbriguetts in Men- 
gen von mindestens 10000 kg für den 
Wagen und Frachtbrief, oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht tritt am 
1. Dezember d. J. im Verkehr zwischen 
den Stationen Zeitz (Thür. Bhf.) und 
Gera (S. St. B.) ein Ausnahmefrachtsatz 
von (0,14 4 für 100 ke in Kraft. 

Erfurt, den 1. Dezember 1888. (2876) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
scher Verband. Vom 5. Dezember d. J. 
ab werden für den täglichen Milchver- 
sand von Brenitz-Sonnewalde 
nach Dresden-Altstadt gewisse 
Frachtvergünstigungen gewährt, über 
welche bei den genannten Stationen 
Auskunft zu erlangen ist. 

Dresden, den 30. November 1888. (2877) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberhessische Eisenbahnen. Am 1. De- 
zember d. J. tritt der Nachtrag II zu 
unserem Lokal-Gütertarif in Kratt. Der- 
selbe enthält Ergänzungen der Tarif- 
tabellen, worüber die Güterexpeditionen 
Auskunft ertheilen. 

Giessen, den 30. November 1888. (2878) 

Grossherzogliche Direktion. 


Direkter Holzverkehr von Galizien 
und der Bukowina nach der Schweiz 
und transito Schweiz nach Frankreich. 
(Aufhebung des Tarifes.) Mit 28. Fe- 
bruar 1889 gelangt der Spezialtarif für 
den Export von Bau- und Nutzholz etc., 
dann {Eisenbahnschwellen, nicht vorge- 
arbeitetem Stammholz und Grubenholz 
aus Galizien und der Bukowina nach 
Romanshorn transit, Basel transit, Delle 
transit, Verrieres transit und Genf tran- 
sit via Wien-Lindau-Romanshorn, gültig 
vom 1. Juli 1879, zur Aufhebung. 

Wien, am 29. November 1888. (2879) 
Die K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


K. K. priv. Südbahngesellschaft. 
Einführung eines Spezialtari- 
fes für den Frachtguttrans- 
portvonBorstenviehabKroa- 
tischen Stationen nach Stein- 
feld. Mit 1/1. 1889 tritt unter gleich- 
zeitiger Aufhebung des entsprechenden, 
seit 15/5. 1885 gültigen Spezialtarifes ein 
neuer Spezialtarif für den Frachtgut- 
transport von Borstenvieh in Wagenla- 
dungen von Agram, Gorica, Lekenik, 
Sissek und Zapresic nach Steinfeld via 
Steinbrück in Kraft. 

Exemplare dieses Spezialtarifes können 
durch vorgenannte Stationen, sowie durch 
die Tarifbüreaus der K. K. priv. Süd- 
bahngesellschatt in Wien und Budapest 
käuflich bezogen werden. 

Budapest und Wien, am 20. Nov. 1888. 

Die Generaldirektion (2880) 
der K. K. priv. Südbahngesellschatt. 


5. Verdingungen. 


Verdingung von Zinkchlorid. Die im 
Rechnungsjahr 1889/90 erforderlichen 


150000 kg Zinkchlorid sollen in öffent- 
licher Ausschreibung verdungen werden. 

Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen ım diesseitigen Materialien- 
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türeau hier, Fürstenwallstrasse Nr. 10, 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
von 60 4% bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
T'oormular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung ‚von 
Zinkcehlorid* 
bis zum Eröffnungstermin am 
Donnerstag, den 20. Dezember 1888, 
Vormittags1l Uhr, 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 

Die Zuschlagsfrist läutt am 4. Januar 
n..J. ab. 

Die dieser Ausschreibung zu Grunde 
liegenden „Bedingungen für die Bewer- 
bung um Arbeiten und Lieferungen“ 
sind in Nr. 74 des Deutschen Reichs- 
UeMeeTE vom 28. März 1887 veröffent- 
icht. 

Magdeburg, den 1. Dez. 1888. (2881) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung der Anlieferung von: 
1. 1050 Fässern bezw. 3150 Säcken 
Portland-Cement, 
2. 41979 kg 0,6 m weiten und 8500 kg 
0,8 m weiten gusseisernen Mut- 
fenrohren und 
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3. 564,3 lfd. m 0,4 m weiten, 502,2 lfd m 
0,5 m weiten, 68,9 lfd. m 0,6 m 
weiten und 420 lfd. m 0,8 m 
weiten Thonrohren 
zur Ausführung von Durchlässen und 
Brücken in der I. Abtheilung der Eisen- 
bahn-Neubaustrecke von Hannover nach 
Visselhövede, sowie 
4. der Ausführung der Abfuhr vorstehen- 
der Materialien vom Lagerplatze bei 
der Hauptwerkstätte Leinhausen nach 
den verschiedenen Baustellen. 
Termin: Montag, den ]17. De- 
zember 1888 
Vormittags 9 Uhr für die Lieferung 
unter ], 
Vormittags 10 Uhr für die Lieferung 
unter 2, 
‚Vormittags 11 Uhr für die Lieferung 
unter 3 und 
Vormittags 12 Uhr für die Ausführung 
unter 4 
im Amtszimmer des Abtheilungsbau- 
meisters Fahrenhorst hierselbst, Augusten- 
strasse 12 I. Lagepläne, Zeichnungen, 
Bedingungen u. s. w. können daselbst 
eingesehen und die Verdingungsunter- 
lagen gegen kostenfreie Einsendung von 
60 Pfennig für jede der unter 1, 9,3 
und 4 aufgeführten Lieferungen bezw. 
Arbeit von dort bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. 
Hannover, den 26. Nov. 1888. (2882) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


, Deutscher Offizier-Vereim, Berlin NW., Neustädtische Kirchstr. 45 
weist Behörden, Grossgrundbesitzern, Industriellen ete. tüchtıge u. gut empfohlene, 
ehemals active Offiziere für Vertrauensstellungen, wie NL Oberaufsicht 
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über Etablissements, Bureaux oder Arbeitsplätze, Buch- u. Kassenfü 


ung, für Ge- 


schäfts- oder Privatcorrespondenzen. Stellen der Selbstverwaltung u. s. w. unent- 
geltlich nach. Gefl. Offerten an das Anstellungs-Bureau des Vereias. 


Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Mannheim 


liefert als langjährige Specialität: 


Krabhmen und Hebevorrichtungen jeder Art 


Dampfkrahnen, Hydraulische Krahnen, Handkrahnen. 
Bockkrahnen, Laufkrahnen, Waggonkrahnen. 
Patent - Sicherheits - Aufzüge 


für Hand-, Dampf- und hydraulischen Betrieb, den neuesten 
Anforderungen entsprechend. (D.R.-P.40708. D.R.-P. 308391.) 
IMS” Speise- Aufzüge. 
Waa en Jeder Construction und Tragkraft 
4 mit und ohne selbstthätigen Billet- 
druckapparat (D. R.-P. 1555). 
Waggonwaagen mit und ohne Geleisunterbrechung, 
Gepäckzeigerwaagen, 
Transportable Locomotiv-Controllwaagen. 


Materialprüfungsmaschinen 


mit Schreibapparat 
(D. R.-P. 16960.) 


sn Rootsgebläse, 
Feldschmieden, Schmiedeherde. 


Dieser Nr. liegt ein Prospekt von W. Breymann, Berlin, Skalitzerstr. 104, betr. die „Westphal“ Regenerativ-Gaslampe, bei. 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS 


1800. 


Privat-Inserate 
und 
Beilagen zur Zeitung 
$ sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANjI 
(Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden. 


Abonnements - Bedingungen; 


4. Bei Be durch die P ost (innerhalb des Deutsch- 
Gesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu eh- 
andlung vierteljährlih. . 2... ... 4 Mk 

2. Beidireceter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch 

: 20 N 


1= 
Iks 


Inserfionspreis 
für die 3gespaltene Potıtzeile oder deren Raum 38 PL, 


p 

OÖesterr. Postgebiet jährlich ...... 

für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 

pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

gratzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch —_— - 
Berlın W,, Landgrafen-Strassa !C. ug ee 


2400 Beilagen in (Juart werden den von den Fisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
ost (nicht au durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin 8.,Ritterstr. 36, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 8. Dezember 1888. 
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Italienische Ausstellung in Berlin. 


Wie aus den Tagesblättern bekannt, ist die ursprünglich 
für den Winter 1888/89 in Berlin geplante Ausstellung Italieni- 
scher Erzeugnisse verschoben und ihr Anfang auf den 21. De- 
zember 1889 vorläufig bestimmt worden. Durch Italienische 
Zeitungen und durch mündliche Mittheilungen von geschätzter 
Seite sind wir in den Stand gesetzt, über die Entwickelung 
dieser Angelegenheit, welche für weitere Kreise von Interesse 
ist, ausführlich berichten zu können. Schon während des ver- 
flossenen Sommers regte eine Anzahl in Berlin lebender Italiener 
den Gedanken einer Sonderausstellung seitens ihres Heimath- 
landes in der Deutschen Reichshauptstadt an, wozu der günstige 
Ertolg der zu London (West-Brompton) stattgefundenen ähn- 
lichen Ausstellung den ersten Anstoss gab. Letztere hat vom 
1. Mai bis 31. Oktober d. J. gedauert und wurde in dieser Zeit 
von rund 1743 000 Personen besucht; die Besucherzahl wechselte 
zwischen 4100 und 27000, der Tagesdurchschnitt betrug 9580 
Personen. Ein gleich guter Ausgang des Unternehmens, bei 
welchem es sich darum handelt, Italienische Erzeugnisse auf 
dem grossen Deutschen Markte besser bekannt zu machen, und 
hierdurch einen wirthschaftlichen Ersatz für die fortfalienden 
Handelsbeziehungen mit Frankreich zu schaffen, dürfte im Hin- 
blick auf die vorzüglichen Beziehungen zwischen beiden Ländern 
vorausgesetzt werden. Nach dem „Monitore delle strade ferrate“ 
ist auch der Wunsch laut geworden, die Ausstellung in London 
zu wiederholen; beide Wünsche sind völlig berechtigt. Bezüg- 
lich der Wiederholung der Londoner Ausstellung würde es be- 
sonderer dringender Aufforderungen nicht bedürfen, um eine 
zahlreiche Betheiligung zu erzielen, denn der Ausfall des ersten 
Versuches war bei den seit 30 Jahren gleichmässig günstigen 
Handelsbeziehungen mit England ein guter, und die zweite 
Ausstellung, auf Grund der gemachten Erfahrungen besser vor- 
bereitet, wird zweifellos von noch grösserem Erfolge gekrönt 
‚sein. Bei einer Ausstellung in Berlin würde es sich in ‚ge- 


schäftlicher Beziehung darum handeln, für mehrere Industrien 
Italiens einen völlig neuen Markt zu erobern und für verschie- 
dene andere bereits in geringem Grade eingeführte Gewerbser- 
zeugnisse denselben zu befestigen und zu erweitern. Durch 
die Eröffnung der Gotthardbahn waren seit Jahren regere Han- 
delsbeziehungen mit Preussen und dem gesammten Deutsch- 
land geschaffen, doch waren deren Vortheile überwiegend auf 
Deutscher Seite.*) 

In gleicher Weise, wie fremde Nationen in Italien durch 
ausgedehnte Niederlagen ihrer Erzeugnisse und entsprechende 
Thätigkeit des Handelsstandes dem eigenartigen Bedarf und 
Geschmack des dortigen Marktes nach Möglichkeit zu ent- 
sprechen suchen, würde es auch dem Lande Italien von Vor- 
theil sein, für den Absatz seiner gewerblichen, künstlerischen 
und Bodenerzeugnisse durch ähnliche Veranstaltungen zu 
sorgen. Als bestes Mittel hierzu haben sich die Ausstel- 
lungen bewährt, sofern dieselben nicht zum theatra- 
lischen Aufputz, sondern als Stütze der soliden Arbeit 
benutzt werden. 


*) Zum Beweise dienen die Verkehrsziffern via Gotthard- 
bahn in 1887 und 1886, wonach dieser Transit betrug: 


1887 1836 
nach Italien t t 

aussder Schweinen ar 49935 41 095 

aus Deutschland, einschliesslich der Hinter- 
länder Holland und Belgien . } 302780 221972 
345.713 263 067 

aus Italien 

nach der.Schweiz ... » ce .ene een ı«., 89261 74.813 
nach Deutschland sowie Holland und Belgien 43557 36 630 
132 818 111.443 
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Für eine solche Italienische Ausstellung ist Berlin als 
ein besonders geeigneter Punkt anzusehen. Als grosse Haupt- 
stadt eines bedeutenden Reiches ist es ein natürlicher Mittel- 
punkt für Angebot und Nachfrage, und wird sich noch in 
höherem Grade zum Hauptstapelplatz für den Handel Mittel- 
europas ausbilden. Es ist daher wohl verständlich, dass, ge- 
wichtige Stimmen für die Verwirklichung einer Ausstellung 
daselbst eintreten, um die gewerbliche Thätigkeit Italiens in 
den verschiedensten Beziehungen zu fördern. Ein von dem 
Italienischen Minister für Handel, Gewerbe und Ackerbau Gri- 
maldi an die Vorsitzenden der Handelskammern gerichtetes 
Rundschreiben aus Anfang Oktober dieses Jahres theilt unter 
Beigabe eines Entwurfes für Umfang und Grundzüge der Aus- 
stellung mit, dass Herr Engel, der Besitzer des Kroll’schen 
Etablissements in Berlin, Anregung dazu gegeben habe, eine 
kunstgewerbliche Ausstellung Italiens in Berlin in der Zeit 
vom 15. Januar bis 15. April ins Leben zu rufen und seiner- 
seits geeignete Beihilfe in Aussicht gestellt habe. : 

Der Minister erklärt, dass die Regierung der Verwirk- 
lichung des ausgesprochenen Gedankens mit grosser Genug- 
thuung gegenüberstehen werde und verlangt die Aeusserungen 
der Handelskammern, welche sich heeilt haben, den betheiligten 
Brerleneibunden und Künstlern das Erforderliche mitzu- 
theilen. 

Aus dem von Herrn Engel unter dem 30. September in 
Eee aufgestellten Ausstellungsprogramm wäre noch hervor- 
zuheben: 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. 4563 vom 3, d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereins-Satzungen, betreffend Ueberwei- 
Sn ken Antrages zur Beschlussfassung (abgesandt am 
5. d. Mts.). 

Nr. 4579 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereins-Satzungen, betreffend Ueberwei- 
Es Antrages zur Beschlussfassung (abgesandt am 
5. d. Mts.). 

Nr. 4636 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend zusammenstellbare Rundreisehefte (abge- 
sandt am 6. d. Mts.). 

Nr. 4639 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Einziehung der Kosten für den Jahrgang 
1889 des technischen Vereins-Organs (abgesandt an diejenigen 
Vereins - Verwaltungen, welche den betr. Jahrgang beziehen 
werden, am 6. d. Mts.), 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Das vierzigjährige Regierungsjubiläum des Kaisers 
Franz Josef I. 


Der 2. Dezember d. J. wird von allen Völkern Oester- 
reichs in weihevoller dankerfüllter Stimmung als der Tag ge- 
teiert, an welchem Se. Majestät der Kaiser im Jahre 1848 den 
Thron bestieg und ihnen die Segnungen des Friedens, des 
Wohlstandes und der freiheitlichen Richtung gegeben hat. 
Wenn auch auf allen Gebieten des staatlichen Schaffens und 
Wirkens ein totaler Umschwung zum Besseren seither einge- 
treten ist, so bekundet sich derselbe doch besonders im Eisen- 
bahnwesen; kaum 1100 km Eisenbahnen waren damals und 
heute 24773 km im Betriebe. Trotz der schweren Nachwehen, 
welche das Reich infolge der Revolutionsstürme und Bürger- 
kriege zu erleiden hatte und die energischste Leitung der Re- 
gierung mit Anspannung aller Kräfte erforderte, erkannte die- 
selbe doch schon damals die grosse Wichtigkeit der Eisenbahnen 
für den Bestand des Staates. Schon 1850 begann der Ankauf 
und Bau grösserer und kleinerer Bahnlinien für den Staat trotz 
dessen finanzieller Noth, die Generalinspektion für Eisenbahnen, 
die noch heute in Geltung stehende Betriebsordnung und das 
Konzessionsgesetz wurde geschaffen, der denkwürdige Bau der 
Semmeringbahn durchgeführt und der Grund zur derzeitigen 
Wirksamkeit der Eisenbahnen gelegt. Welches Verständniss 
ihnen der Monarch in staatsrechtlicher Beziehung beilegt, geht 
u. a. aus der Sr. Majestät zugeschriebeuen Aeusserung hervor, 
dass die Trennung der gemeinsamen Bahnen deshalb schon 
unterbleiben müsse, weil sie eiserne Klammern zwischen den 
beiden Reichshälften bilden. Der hochherzige Herrscher hat 
sich alle Festlichkeiten zu diesem Tage verbeten, die Bahn- 
verwaltungen feiern aber denselben durch mehrere milde Stif- 
tungen, von welchen die der Kaiser Ferdinands-Nordbahn be- 
reits bekannt ist. Möge dieser Gedächtnisstag den Kaiser 
noch recht lange in vollster Regierungsthätigkeit treffen. 


Die Ausstellung soll ausser den schönen Künsten) .die- 


jenigen Zweige der gewerblichen und Bodenerzeugnisse um- 
fassen, welche zur Gewinnung eines Absatzmarktes ın Deutsch- 
land geeignet erscheinen, wie z. B. Kunstgewerbe, als feinere 
Töpferei, Mosaik, Korallen, Goldarbeiten, Bronzen 
Möbel, Holzschnitzerei, Einlegearbeiten u. s. w.; Seide und 
Seidenfabrikate; Modewaaren, Handschuhe, Ledersachen u. S.w.; 
Florentiner Stroharbeiten und ähnliches; Weine, Flüssigkeiten, 
Oele; Obst, Fruchtsäfte, Nudeln, Zuckerbäckerei; lebende und 
künstliche Blumen; Marmor, Muscheln, Steine, Asphalt; Musik- 
instrumente. > . 


Die in dieser ganz allgemeinen Aufzählung nicht ge- 
nannten Gegenstände, wie Maschinen, Gegenstände desSeewesens, 
chemische Erzeugnisse u. a. m. sollen ausgeschlossen sein. 


Die Aussteller sollen eine Miethe von 25-30 44 für das 
Quadratmeter Bodenfläche auf die Dauer der Ausstellung be- 
zahlen, dagegen von sonstigen Kosten (wie Verkaufsprovision 
und Transportgelder) befreit sein. Für Gegenstände der 
schönen Künste wird Platzmiethe nich*+ berechnet. Bezüglich 
solcher Verzehrungsgegenstände, deren Verabreichung gewünscht 
wird, wie Weine, Obst und Backwerk u. s. w. bedarf es beson- 
derer Abmachungen. 


Die Kosten für Beförderang vom Hamburger Hafen nach 
Berlin und umgekehrt übernimmt Herr Engel. 


Versicherungskosten für die Beförderung wie für die Zeit 
der Ausstellung muss jeder Aussteller selber tragen. 


Die erste Semmeringfahrt des Kaisers Franz Josef. 


Anlässlich des 40. Regierungsjubiläums unseres Kaisers 
ist nachstehender Auszug aus den Erinnerungen eines bei dem 
Bau dieser Bahn beschäftigten Ingenieurs und zwar rück- 
sichtlich der bei diesem Vorfalle glücklich beseitigten Schwie- 
rigkeiten auch von bahnlichem Interesse. 

Die Semmeringbahn war bereits fahrbar, dem öffentlichen 
Verkehre aber noch nicht übergeben, als der Kaiser, von einem 
Jagdausfluge bei Neuberg nach Wien zurückkehrend, beschloss, 
zur Rückfahrt die neue Bahnstrecke über den Semmering zu 
benutzen. In der Nähe der Station Payerbach gegen Gloggnitz 
zu befand sich zu jener Zeit eine Holzbrücke von nahezu 6 m 
Weite, welche, abweichend von der sonst üblichen Bauart, so 
konstruirt war, dass die Pfostenbedielung derselben zugleich 
zur seitlichen Versteifung der Tragbalken, auf welchen die 
Schienen direkt befestigt waren, diente. Dies war an sich 
zwar kein Fehler, hatte aber den Nachtheil, dass, sobald die 
Bedielung entfernt wurde, die Gefahr der Entgleisung für den 
die Brücke befahrenden Zug eintrat. Diese Gefahr nahm in 
gesteigertem Verhältnisse zu, je schneller sich der Zug be- 
wegte und je kleiner die Triebräder der Lokomotive dessellen 
waren. Beide Eigenschaften waren bei dem in Rede stehenden 
Separatzuge in hohem Grade vorhanden, denn der Zug fuhr 


im Gefälle, und zur Beförderung desselben wurde die damalige - 


Preislokomotive „Vindobona“ mit ihren ungewöhnlich kleinen 
Rädern benutzt. Die genannte Holzbrücke hatte übrigens nur 
einen provisorischen Charakter, indem die Absicht bestand, 
dieselbe noch vor der Betriebseröffnung zu kassiren und durch 
eine Eisenbrücke zu ersetzen. Nachdem der unversehrte Zu- 
stand der Brücke konstatirt und die übrigen nöthigen Vor- 
kehrungen getroffen wurden, bamerkte der zu deren Ueber- 
wachung angewiesene Streckeningenieur zu seinem grossen 
Schrecken, dass die Pfostenbedielung sammt den Seitenbalken, 
welche derselben als Stütze dienten, abgebrochen war. Es war 
dies von der Arbeitspartie in der Absicht geschehen, vorzu- 
arbeiten, und in dem guten Glauben, dass dadurch für die 
Sicherheit und Fahrbarkeit der Brücke kein Nachtheil er- 
wachsen könne. Fast in demselben Momente bemerkte er 
zu seiner noch grösseren Bestürzung, wie der Separatzug die 
Station Eichberg soeben verliess und im raschen Tempo der 
Station Payerbach zueilte Nun galt es, sich rasch zu ent- 
schliessen und noch rascher zu handeln. Nachdem die zum 
eventuellen Anhalten des Zuges nöthigen Vorsichtsmassregeln 
getroffen waren, wurde, da an eins Wiederherstellung des ur- 


sprünglichen Bauzustandes der Brücke nicht mehr gedacht 
gegen- 
seitige Verfestigung der Tragbalken mit dem Aufgebote aller. 


werden konnte, an die provisorische Absteifung und 
verfügbaren Mittel unverweilt geschritten und hierbei mit 
einer solchen Riesenanstrengung gearbeitet, dass, als der Zug 
in die Station Payerbach einfuhr, die zur anstandslosen Be- 
fahrung der Brücke nöthigen Pölzungsarbeiten gänzlich 
Rene waren und der Zug mit vollster Sicherheit passiren 
onnte. 


Der Wagenmangel und der Fahrpark der Staatsbahnen. 


Im Oesterreichischen Abgeordixetenhause beantwortete der 
Handelsminister die diesbezügliche Interpellation dahin, dass 


dieser Wagenmangel in Zeiten wirthschaftlicher Fluktuationen 
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nicht blos bei uns, sondern überall eintritt, wenn der normale 
‚Bedarf an Wagen überschritten wird. Der Mangel trat heuer 
in besonderer Weise hervor, da ein unerwartet starker Ge- 
treideexport mit einer durch den vorzeitigen Eintritt käl- 
terer Witterung hervorgerufenen stossweisen Beschaffung von 
“ Brennstoff und mit dem Beginne der Zuckercampagne zusam- 


erkannt werden. 
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mentraf. In Böhmen wurden heuer an 25 pCt. mehr Rüben ge- 
baut, welche der Kälte wegen nicht rechtzeitig herausgenommen 
und in der Nähe der Stationen eingemiethet werden konnten. 


Bei plötzlichem Wiedereintritt der warmen Witterung machte | 


sich dann der grosse Mangel an offenen Wagen fühlbar. Ein 
weiterer Grund des Wagenmangels ergab sich durch die theil- 


weise Verschiebung und Erweiterung des Absatzgebietes der | 


Böhmischen Braunkohle, durch die Verwendung eines grösseren 
Wagenparkes für Bauzwecke, schliesslich durch geschäftliche 
Interessen der verschiedensten Art, welche wirklichen oder be- 
fürchteten Wagenmangel für ihre Zwecke ausnutzen. So wird 
beispielsweise eine prompte Versorgung der Zuckerfabriken 
mit Nusskohle dadurch erschwert, dass diese Kohlensorte an 
den Gruben nur nach Massgabe der geförderten Stückkohle er- 
hältlich ist, wodurch unter Umständen das Interesse an der 
Einhaltung eingegangener Lieferungsverbindlichkeiten in Frage 
gestellt werden kann. Das Handelsministerium hat jedoch 
schon im Frühjahre und im Sommer diejenigen Massnahmen 
vorgekehrt, welche unter normalen Verhältnissen voraussicht- 
lich genügt haben würden, um dem heute beklagten Wagen- 
mangel zu begegnen. Die Regierung hat die Bahnverwaltungen 
in dem Bestreben nach Vermehrung ihres Fahrparkes auf jede 
Weise, selbst durch Heranziehung der Mittel des garantirenden 
Staatsschatzes gefördert und unterstützt. Der Minister ver- 
"weist diesbezüglich auf die bei den einzelnen Bahnen im Laufe 
dieses Jahres durchgeführte Vermehrung des Fahrparkes, 
welche zusammen 1354 Güterwagen, darunter 1010 Kohlen- 
wagen beträgt; ferner verweist der Minister auf das von der 
Regierung vorgelegte Gesetz, betreffend die Vermehrung des 
Fahrparkes bei den K.K. Staatsbahnen. Sprunghaft auftre- 
tende Verkehre und ganz aussergewöhnliche Konjunkturen 
können bei dem einschlägigen Kalkül sachgemäss nicht in Be- 
tracht gezogen werden. Derlei aussergewöhnliche Bedürfnisse 
werden stets durch Aufnahme von Leihwagen befriedigt wer- 
den müssen. Die Ursache der Beschwerden über mangelhafte 
Wagenbeistellung liegt auch manchmal in empfindlichen Stö- 
rungen des regelmässigen Wagenturnus. Die Generalinspektion 
für Eisenbahnen hat durch ihre Organe Massnahmen getroffen, 
um angesichts der erhobenen Beschwerden Abhilfe zu schaffen. 


Bezüglich der vom Minister erwähnten Gesetzesvorlage 


hat der Budgetausschuss des Abgeordnetenhauses der vorge- 
schlagenen Anschaffung von 100 Lastzugslokomotiven und 
1000 Güterwagen beigestimmt, jedoch hinsichtlich der Be- 
deckung der Kosten einige Aenderungen vorgenommen, welche 
den Zweck haben, die Vorlage mit dem Budget für 1889 in 
Einklang zu bringen. Im ganzen werden 4 625000 fl. bewilligt; 
hiervon sind 997 750 fl. in den Staatsvoranschlag für 1889 einge- 
stellt, und der Rest von 3697250 fl. soll in 4 Jahresraten vom 
Jahre 1890 ab durch Einstellung ins Budget bestritten werden. 


Bahnhofrestaurationen für das Publikum und Kantinen für 
die Bahnbediensteten. 


Ueber die Vergebung von Schankgewerben für solche Lo- 


kalitäten enthält der vom Ungarischen Reichstage gegenwärtig . 


verhandelte Regierungsentwurf über die Ablösung der Re- 
galien (worunter auch das bisher mit dem adeligen Grundbe- 


sitze verbundene Schankrecht zu verstehen ist) folgende Be- 


stimmung: Auf den Stationsplätzen der Eisenbahnen und 
Schiffe wird eine Ausschankbewilligung nur jenen ertheilt, 


welche, wenn sie sonst den vorgeschriebenen Erfordernissen | 
entsprechen, auch ausserdem von der Leitung der betreffenden 
entsprechend 


Eisenbahn- oder Schifffahrtsunternehmung als 
Wenn sich bei Eisenbahnen, Wasserregu- 
lirungs- u.s.w. Bauten die Errichtung eines Gasthauses u. s. w. 
als nothwendig erweist, ist bei Ertheilung der staatlichen Be- 
willigung zum Ausschanke womöglich der von der Eisenbahn- 
unternehmung bezw. dem Bauherrn bezeichneten oder in Vor- 
schlag gebrachten Person der Vorzug vor anderen Bewerbern 
einzuräumen. 


ö Orientverkehr. 


Das Ministerium des Aeusseren hat, wie die „Zeitschr. f. 
E. u. D.“ mittheilt, an das Ungarısche Kommunikationsministe- 
rium eine Note gerichtet, welche sich auf das Verhältniss der 
Ungarischen Staatsbahnen zum Orientverkehr bezieht. In 
dieser Note werden die wirthschaftlichen Interessen der Mon- 
archie an dem Orientverkehr, sowie die prinzipiellen Anschau- 
ungen des Ministeriums in dieser Frage dargelegt und betont, 
dass bei den mit den Orientbahnen zu treffenden tarifarischen 


Vereinbarungen hauptsächlich auf die Erhaltung und Erweite- 
rung der Absatzgebiete in Serbien, Bulgarien, Ostrumelien, 
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Gewicht zu legen sei. Die Förderung des Waarenverkehres 
nach Konstantinopel und Salonich scheine im Hinblick auf die 
anderweitigen, der Monarchie zur Verfügung stehenden Kom- 
munikationen als Seeweg und Donau - Dampfschifffahrt für 
unseren Export von verhältnissmässig geringer Bedeutung. Im 
Laufe des Monats Dezember werden die am Orientverkehr be- 
tbeiligten Bahnverwaltungen in Konstantinopel neuerlich zu 
einer Konferenz zusammentreten. 


Die zwei Streitfragen zwischen der Oesterreichischen 
Regierung und der Südbahn. 


Hiervon ist dermalen erst jene in betreff der Steuerbe- 
messung so viel wie geordnet, da die Gesellschaft ihren Rekurs 
gegen die von der ersten Instanz vorgenommene Bemessung 
zurückgezogen, die Steuerbehörde aber die zur Ausgleichung 
der Ertragsverschiedenheiten auf den beiden gesellschaftlichen 
Netzen ursprünglich mit 3,5 pCt. der auf die Oesterreichischen 
Linien entfallenden Einnahmen bemessene Abzugsquote auf 
2,9 pCt. erhöht hat. Indem nun vor einem Schiedsgerichte an- 
hängigen Prozesse wegen der Zahlungen auf den Kaufschillings- 
rest für die Linie Wien-Triest ist dagegen erst der Wechsel 
der Streitschriften im Zuge, daher eine Entscheidung in dieser 
Angelegenheit noch nicht erflossen sein kann. Die Südbahn 
hat für diesen Kaufschillingsrest dadurch vorgesergt, dass sie 
von der letzten Prioritätsanleihe 10 Millionen Gulden reservirte. 


Eisenbahnvorkonzessionen in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat dem Eugen Freiherrn von 
Ritter- Zahony in Görz die Bewilligung zur Vornahme tech- 
nischer Vorarbeiten für eine Lokalbahn von Görz über Vucia 
draga, Prevacina, Dornberg und Batulja nach Haidenschaft 
auf die Dauer von 6 Monaten ertheilt und die dem Julius 
Modern in Wien ertheilte, beziehungsweise verlängerte Bewilli- 
gung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine normal- 
spurige Dampftrambahn von der Station Freiheit der Oester- 
reichischen Nordwestbahn nach Dunkelthal, und für eine 
Zahnradbahn von Dunkelthal im Aupathale bis zum Gipfel 
der Schneekoppe wieder verlängert. 


Eine neue Lokalbahn in Galizien. 


Das bereits vor Jahren angeregte Projekt einer Schienen- 
verbindung Krakaus mit der so nahe liegenden Russischen 
Grenze ist nunmehr der Verwirklichung nahe gerückt. Es hat 
sich nämlich ein Russisch - Oesterreichisches Konsortium zu 
diesem Zwecke gebildet und die Pläne für eine Lokalbahn aus- 
arbeiten lassen, welche die Station Miechow der Eisenbahn 
Iwangorod-Dombrowa mit dem Centralbahnhof in Krakau ver- 
binden soll. Die betreffende Linie würde in einer Länge von 
etwa 20 km auf Oesterreichischem Territorium liegen, und, da 
sie am linken Weichselufer läuft, keine bedeutenden Terrain- 
schwierigkeiten zu überwinden haben. Dieselbe ist bestimmt, 
den Lokalverkehr für Getreide aus Russland, welches heute 
noch zu Wagen in bedeutenden Quantitäten nach Krakau ge- 
langt, zu vermitteln. Nachdem die jetzige weitere Verbindung 
von Krakau über die Linie Trzebinia-Granica den Kohlenbezug 
für Krakau aus dem Polnischen Kohlenrevier wesentlich ver- 
theuert, so würden auch ausgiebige Kohlentransporte von der 
Endstation Dombrowa, dem Mittelpunkte des Polnischen Kohlen- 
beckens, die neue Strecke benutzen, 


Die Seefrachten und der Eisenbahnverkehr. 

Die grosse Steigerung der Seefrachten für Getreide hat, 
wie die „N. Fr. Pr.“ schreibt, bereits eine deutliche Wirkung 
auf den Eisenbahnverkehr ausgeübt. Es gab eine Zeit, in 
welcher der Tiefstand der Seefrachten die kürzeste Eisenbahn- 
verbindung unmöglich machte. Man erinnert sich beispiels- 
weise, dass Russischer Roggen per mare und Elbe bis nach 
Böhmen drang und die verhältnissmässig kürzeste Eisenbahn- 
verbindung zwischen diesem Absatzgebiete und Südrussland 
ausser Konkurrenz setzte. Diese Abnormitäten sind nur infolge 
der Steigerung der Seefrachten in den letzten Monaten ge- 
schwunden, und in dem Verkehre der Oesterreichischen Eisen- 
bahnen zeigt sich schon seit längerer Zeit ein Anwachsen der 
Ein- und Durchfuhr von Russischem Getreide. Sehr bemer- 
kenswerth ist in dieser ne eagns eine Massregel, welche die 
Russische Regierung in jüngster Zeit getroffen hat. Die Rus- 
sische Regierung hat'nämlich die zollfreie Einfuhr für 75 pCt. 
der aus Russland mit Getreide mit der Eisenbahn ausgeführten 
Säcke gestattet. Bei dem Export zur See besteht volle Zoll- 
freiheit der rückkehrenden leeren Säcke. Die Russische Regie- 
rung begünstigt eben den Verkehr über die Russischen Häfen, 
und nur die vollständige Ueberladung der letzteren, welche den 
Getreideexport unterbindet, konnte die Regierung bestimmen, 
die Zollbegünstigung der Säcke wenigstens theilweise auch für 
den Landverkehr zu bewilligen. Bei dem hohen Russischen 
Zollsatze repräsentirt, dieser Zollnachlass einen ins Gewicht 
fallenden Betrag. 
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"Lokalbahn Reichenberg-Gablonz. 

Für diese am 26. v. Mts. dem Verkehre übergebene Lo- 
kalbahn hat die Regierung der Firma „Lindheim & Co.“ in 
Wien die Bewilligung zur Errichtung einer Aktiengesellschaft 
unter der Firma „Lokalbahn Reichenberg- Gablonz“ mit dem 
Sitze in Wien ertheilt und deren Statuten genehmigt. Das Ak- 
tienkapital ist mit 1300000 fl. festgesetzt und besteht aus 
6500 Stück volleingezahlten Aktien zu je 200 fl. (4325 Stück 
Prioritäts- und 2175 Stück Stammaktien). Den Betrieb führt 
die Südnorddeutsche Verbindungsbahn. Die Bahn ist 50 km 
lang und besitzt ab Reichenberg tolgende Stationen und Halte- 
stellen (PH mit Wagenladungsverkehr); Röchlitz PH Wojgl., 
Maffersdorf r. N. (rechts der Neisse), Maffersdorf 1. N. (links 
der Neisse); Maffersdorf - Mitteldorf PH Wegl., Proschwitz, 
Gablonz-Brandt und Gablonz a. N. (an der Neisse). Die konsti- 
tuirende Generalversammlung hat bereits stattgefunden, in 
welcher auch die Verwaltungsräthe gewählt wurden. 


Verstaatlichung der Ungarischen Westbahn. 


Die Vorlage betreffs Verstaatlichung dieser Bahn wird 
dem Reichsrath erst in nächster Session zugehen. 

Vom Handelsministerium wurde die Grazer Handelskammer 
verständigt, dass nach den zwischen den Regierungen Oester- 
reichs und Ungarns bezüglich der Verstaatlichung der Ungari- 
schen Westbahn getroffenen Vereinbarungen Fehring definitiv 
als Betriebswechselstation bestimmt wurde. 


Konvertirung der Prioritäten der verstaatlichten Ungarischen 
Bahnen. 


In der diesbezüglich abgehaltenen ausserordentlichen Ge- 
neralversammlung der verstaatlichten Alföld-Fiumaner Eisenbahn 
wurde folgender Antrag einstimmig angenommen: „Die Gene- 
ralversammlung ermächtigt die Regierung, den Inhabern der 
Prioritätsobligationen die letzteren zu kündigen und an Stelle 
der gekündigten Obligationen entweder geringer verzinsliche 
Schuldverschreibungen auszufolgen oder denjenigen, die damit 
nicht zufrieden wären, die Obligationen im vollen Werthe baar 
zurückzuzahlen.“ Die Aktionäre der übrigen verstaatlichten 
Eisenbahnen sind für die nächsten Tage gleichfalls zu ausser- 
ordentlichen Generalversammlungen einberufen, um einen ähn- 
lichen Beschluss zu fassen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Das Regierungsjubiläum unseres Kaisers wurde auch an 
der Börse gefeiert; das bei dieser Feier vorgewiesene Kours- 
blatt vom 2. Dezember 1848 zeigt nur 6 Positionen von Trans- 

ortunternehmungen und zwar Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
ien-Gloggenitzer Eisenbahn, Donau-Dampfschifffahrtsgesell- 
schaft, Lloyd und 2 Pferdebahnen, während gegenwärtig die 
Aktien von 53 Transportunternehmungen notirt sind. Die fest- 
liche Stimmung wurde durch die Pariser Vorgänge, die Panama- 
'krise, die Geldknappheit, die Diskussion über das Bündniss 
zwischen Deütschland und Oesterreich und das Sinken des Ru- 
belkourses etwas getrübt. Es wurden daher Carl Ludwigbahn 
(209), Nordwestbahn (165), Elbethalbahn (194), Staatsbahn (250,80) 
und Südbahn (99) gedrückt. Ungarische garantirte Bahnen 
waren dagegen recht beliebt; aus Deutschland kamen starke 
Ordres auf Böhmische Bahnen, besonders auf Dux-Bodenbacher 
Bahn, von welchem Unternehmen es verlautet, dass binnen 
fünf Vierteljahren 500 Wagen für den Tag aus dem Brucher Lager 
gelangen und eine Einnahme von 2075000 fl. erzielen werden. 


Die östlichen Preussischen Privatbahnen. 


Die „Kreuzztg.“ sprach in einem der in voriger Nummer 
unserer Zeitung erwähnten Artikel ihr Bedauern aus, dass die 
Preussische Regierung die Eisenbahnverstaatlichung nicht zu 
Ende geführt, dass sie Bahnen wie z. B. die Ostpreussische 
Südbahn, die Marienburg-Mlawkaer Bahn nicht auch für den 
Staat erworben habe. Speziell darauf antwortet nun die 
„Nordd. Allg. Ztg.“ in einem Artikel, dem wir folgendes ent- 
nehmen: „Die ‚Kreuzzeitung‘ weiss doch wohl so gut wie wir, 
dass es mit dem staatsseitigen Erwerb gerade dieser Bahnen 
seine eigene Bewandtniss hat. Ihre Aktien sind ein ganz bevor- 
zugtes Objekt des Börsenspiels und beide Bahnen haben keine 
regelmässige stetige Entwickelung, da ihr Verkehr fast aus- 
schliesslich von zufälligen Umständen, vornehmlich dem Aus- 
fall der Getreideernte in Russland abhängt, Vorgänge, die sich 
selbstredend jeder Einwirkung entziehen. Einige vergleichende 
Zahlen mögen dies beweisen. 
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Bei der Ostpreussischen Südbahn 


betrug. in en ae 
die Ein- | ‚® ; ß ‚ 
nahme im|der Rein- 825 82 | 85 |3a2 
Güter- | ertrag 8235| 2 3 82.128 
verkehr 25° 2# Se g4 
AM. A. A 
1878 5129855 | 2172162 5491| 8890| 0 | 97,50 
1879 3 381037 | 1289029 |5+4 | %8 0 39,50 
1880 2386 245 380 923 Ey 89,75] 0 60,43 
1881 3 175 861 967 896 15-1 93,501 0 58,60 
1882... .... 14028186 | 1681885 |5-+ 25 |104,30| 4 79,70 
1883. . 2...) 4049234 | 1.626399 5 124 5% 1119,80 
1854 . ..... | 3348893 | 1120989 5 117 2 96,10 
1385 3 936686 | 1464 754 5 120,90), 5 98,40 
1886 2379616 280249 | 2 102 0 60,75 
18897 ... . .. | 3057021 | 1091104 |5+22|105,50 0 61,10 
Die Einnahmen zur 
an Güterverkehr Zeit 
betrugen bis unge- unge- 
Ende September fähr fähr 
1888 bereits 2 894 223 — — 120 — 11% 


Die Einnahmen aus dem Gesammt-Güterverkehr sanken 
also z.B. in den zwei Jahren 1879 und 1880 um mehr als 50 pCt.! 
Frägt man nach den Gründen, so übte noch im Jahre 1878 der 
Russisch-Türkische Krieg einen aussergewöhnlichen Einfluss 
auf den Verkehr der Bahn. Im Jahre 1880 gingen die Verkehrs- 
einnahmen infolge des Missernte in Russland zurück. Der Auf- 
schwung der Jahre 1831 und 1882 ist wieder eine Folge der 
guten Ernten in Russland. Die Einnahmen aus dem Russischen 
Verkehr betrugen 

im Jahre 1880. 941082 M. 
er 1672791 „ 
im Jahre 1881 also. . . . 731709 44 mehr. 

Aehnlich liegen die Verhältnisse bei der Marienburg- 
Mlawkaer Bahn. Auch hier geben die Russischen Ern!en den 
Ausschlag, wie die nachfolgende Tabelle beweist, in welcher 
insbesondere die Jahre 1831 und 1880 verglichen werden mögen. 


Bei der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn 


betrug in Prozenten Dividende für die 
die Ein- gr ; 
7 + 
Ki EEE BEE. 
einertrag |SE#| #5 ao 
verkehr DR r SAlE rn kours 
A. Al Ra | 
| 
1878 | 1317250 759 420 5 _ werden erst 
1879 1 143 909 760 248 5 83,75 seit 1881 
1880 992 789 717 486 5 87,75 gehandelt. 
1881 | 1568988 1 085 000 5 103 31 77,90 
1882 2312 158 1523 247 5 118,30 6 111 
1883 1 689 023 1 007 730 5 115,50 | 2 90,90 
1884 1 340 595 782 851 b) 113,50 | 2 76,50 
1885 1 524 925 737 486 5 112 3 51,75 
1886 1 360 637 715 751 5 103 4 33 
1887 1,486 667 819 971 5 105,50 | 1 43,25 


Es leuchtet ein, dass die Schätzung des wirklichen Werths 
solcher Bahnen nach einem mehrjährigen Durchschnittsserträg- 
niss, da die Verhältnisse derselben fast in jedem Jahre besonders 
geartet sind, für die Zukunft einen sicheren Massstab nicht geben 
kann. Die Börse bemisst daher den Werth der Aktien solcher 
Unternehmungen lediglich nach der augenblicklichen Konjunktur 
höher oder niedriger, und die Börsenspekulanten, in deren 
Händen ein grosser Theil der Aktien sich befinden mag, ver- 
stehen es, die ihnen danach durch die täglichen Koursschwan- 
kungen gebotenen Vortheile des Augenblicks sich stets zu Nutze 
zu machen. — Die Regierung, welche lediglich das allgemeine 
Interesse des Staates ins Auge zu fassen hat, kann natür- 
lich an den Erwerb derartiger Spekulationsobjekte nur mit 
ganz besonderer Vorsicht herangehen. Angemessene Bedin- 

ngen für einen Ankauf fehlen, so lange die. Umstände, ins- 
esondere der Ausfall der Ernten, sich dem Unternehmen so 
günstig erweisen, dass dem Aktienbesitzer die Unsicherheit sei- 
nes Besitzes nicht erkennbar wird und die Reduktion des Bör- 
senkourses auf den wirklichen Werth der Aktien ausgeschlossen 
ist. Einen dem Ankauf günstigen Zeitpunkt hat die Regierung, 
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wie wir annehmen, für gekommen erachtet, als sie vor zwei 
Jahren mit ihrem Angebot an die Oeffentlichkeit trat. Wenn 
‚Ihr Vorgehen damals nicht von Erfolg begleitet gewesen ist, so 
war dies nicht ihre Schuld. Im Ernste wird schwerlich jemand 
die Ansicht vertreten wollen, dass die Regierung damals den 
Forderungen der Börsenspekulation gegenüber sich hätte will- 
fähriger zeigen sollen. Dass sie in der späteren Zeit bis heute, 
wo infolge der guten Russischen Ernten der Weizen der Ost- 

reussischen Bahnen wieder blüht, mit neuen Angeboten hätte 

ae sollen, wird ihr doch im Ernste niemand zumuthen 
wollen. 


Aus den Niederlanden. 


Niederländische Staatseisenbahnen. 


In dem Budget der Niederländischen Staatseisenbahnen 
für das Jahr 1889 sind die Anlagekosten auf 3774000 fl. fest- 
gestellt. Von dieser Summe entfallen auf: Direktion und allge- 
meine Ausgaben 188875 fl, Anlage der Eisenbahn: Nieuwediep- 
Amsterdam 203 300 fl., Arnheim-Nymegen 80000 fl., Dordrecht- 
Elst 15 000 f., Amersfoort-Nymegen 48000 fl, Zaangegend- 
Enkhuizen 2000 fl., Stavoren-Leeuwarden 130 000 fl., Rotterdam- 
Hoek van Holland 1 543 200 fl., Zwaluwe-Herzogenbusch 829 000 Al., 
Groningen-Delfzyl 187000 fl.; Erweiterungskosten der Eisen- 
bahn Maastricht-Breda 90000 fl, Nymegen-Blerik 75000 fl., 
Breda - Roosendaal 9200 fl.,. Roosendaal-Vlissingen 43850 Al., 
Ueberbrückung des Hollandsch Diep 25000 fl., sonstige Aus- 
gaben 304 575 fl. 

Der dem Etat beigefügten Uebersicht der seitens des 
Staats ausgeführten und noch auszuführenden Bauten ist fol- 
gendes zu entnehmen: 

Die von dem Staat gebauten und im Betriebe stehenden 

Linien haben eine Gesammtlänge von 1376,332 km*) und zwar 
Arnheim-Leeuwarden 168,415 km, Harlingen-Preussische Grenze 
127,609 km, Meppel-Groningen 76,835 km, Zutphen-Preussische 
Grenze 59,678 km, Maastricht-Breda 179,937 km, Roosendaal- 
Vlissingen 76,344 km, Venlo - Preussische Grenze 2,998 km, 
Utrecht-Boxtel 60,140 km, Breda-Moerdyk 18,509 km, Zwaluwe- 
Rotterdam 34,986 km, Zweigbahn nach dem Güterbahnhote in 
Rotterdam 2,280 km, Helder-Amsterdam 83,879 km, Zwaluwe- 
Zevenbergen 7,895 km, Arnheim-Nymegen 19,084 km, Zwolle- 
Almelo 44,662 km, Dordrecht-Elst 93,612 km, Verbindungsbahn 
mit Ressen 1,990 km, Amersfoort-Kesteren 31,500 km, Zaandam- 
Eukhuizen 50,144 km, Stavoren-Leeuwarden 50,449 km, Nymegen- 
Blerik 59,428 km, Zwaluwe-Waalwyk-Vlymen 40,013 km, Gro- 
I 38,333 km, Zevenbergen-Grenze 23,562 km, Roo- 
sendaal-Breda 24,050 km. 
e Im Bau begriffen sind: die Linie von dem Güterbahnhof 
bis zum Entrepot in Amsterdam 1,547 km, die Strecke Schiedam- 
Maassluis der Eisenbahn von Rotterdam nach Hoek van Hol- 
land 11,912 km, also im ganzen 13,459 km. 

. Das Enteignungsgesetz ist erlassen für die Strecke Maas- 
sluis-Hoek van Holland der Eisenbahn von Rotterdam nach 
Hoek van Holland und für die Strecke Vlymen-Herzogenbusch 
der Eisenbahn von Zwaluwe nach Herzogenbusch. 

Die Anlagekosten der im Betriebe befindlichen Linien be- 
trugen Ende Juni 1888 im ganzen 255 906 012 fi. 

Die Expropriationskosten bezifferten sich Ende Juni 1888 
auf 35 039 446 fl. 

Konzession wurde ertheilt für den Bau und Betrieb einer 
Eisenbahn: » 

1. von Woensdrecht nach der Belgischen Grenze in der Rich- 
tung nach Antwerpen, 

2. von Sauwerd nach Roodeschool (Lokalbahn), 

3. von Enschede nach Oldenzaal (Lokalbahn). 

Die folgenden Konzessionsgesuche tür den Bau und Be- 

trieb von Eisenbahnen sind bei der Regierung in Berathung: 
1. von Amsterdam nach Ymuiden, 
2. von Amsterdam über Leiden nach Rotterdam, _ 3 
. von Harlingen nach der Preussischen Grenze in der Rich- 
tung nach Gronau, 
. von Nykerk nach Amsterdam, 
Amerstoort und Hilversum, 
von Veenendaal nach Wageningen (Lokalbahn), £ 
von Winterswyk nach der Preussischen Grenze in der 
Richtung nach Coesfeld, 
. von Gouda nach Schoonhoven (Lokalbahn), 
. von Gouda nach Baanhoek. 
. von Bunik nach Zeist, 
. von Nykerk nach Ede, / 
. von Leeuwarden nach Stiens, mit Zweigbahnen nach Har- 
lingen und Hattum (Lokalbahn), 
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*) Die nachstehend angeführten Längenangaben, betreffend 
die einzelnen Linien, stimmen theilweise mit den in Nr. 49 


S. 460 angeführten, dem Geschäftsbericht der Gesellschaft ent- 


nommenen Zahlen nicht überein. Die ‚Red. 
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mit Zweigbahnen nach - 
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12. von Hattum nach Kampen und von Hattum nach Zwolle 
(Lokalbahn), 

von Utrecht nach Baarn (Lokalbahn), 

von Zwolle nach Groningen, mit Zweigbahn von Ommen 
nach Neede (Lokalbahn), 

von Sittard über Heerlen nach der Grenze in der Richtung 
nach Herzogenrath (Lokalbahn), 

von Barendrecht über Heerjansdam, Mynsheerenland, West- 
maas und Klaaswaal nach Numansdorp (Lokalbahn), 

von Amsterdam über Oudshoorn, Bleiswyk, Bergschenhoek 
und Hilligersberg nach Rotterdam (Lokalbahn), 


13. 
14. 


15. 
16. 
17. 


Eisenbahngesellschaft Leiden-Woerden 
(im Betrieb der Niederländischen Rheinbahngesellschaft). 


Laut des Jahresberichtes dieser Geselischaft, sind die Be- 
triebsergebnisse des Etatsjahres 1837/88 befriedigend gewesen, 
obwohl in dem Personenverkehr ein Zurückgang bemerkbar 
war. In 1887/88 wurden 168004 Personen befördert für 85 845 fl., 
gegen 173757 Personen für 91275 fl. im vorigen Jahre. Infolge 
eines neuen Abkommens mit der Niederländischen Rheinbahn- 
gesellschaft, betreffend die Entschädigung für die Benutzung 
von Betriebsmaterial, betrug der Aktivsaldo der Betriebsrech- 
nung 50292 fl. gegen 45763 H. in 1886/87, es konnte somit eine 
Dividende von 8,50 fl. für die Aktie gewährt werden. 

Infolge des Zurückganges des Verkehrs wurde während 
des Sommerdienstes probeweise ein neuer Schnellzug in beiden 
Richtungen zwischen Leiden und den nördlichen und östlichen 
Gegenden des Landes eingelegt. In Ausführung der der Rhein- 
bahngesellschaft obliegenden Verpflichtung hatte diese Gesell- 
schaft 84748 fl. zu zahlen, zur Erreichung der Garantiesumme 
von 135040 fl. 


Dampftramways. 


Seitens der Provinz Zeeland ist die Konzession ertheilt 
worden für den Bau einer Dampftrambahn (in Verbindung mit 
der Linie Breskens-Maldeghem) von Sluis nach der Belgischen 
Grenze in der Richtung nach West-Capelle, im Anschluss an 
die Vizinalbahnen Brugge-Dudzeele-West-Capelle und Heyst- 
Knoche-West-Capelle (letztere als Fortsetzung der bestehenden 
Eisenbahnyverbindung -Blankenberge - Heyst), welche von der 
En Gesellschaft der Vizinalbahnen angelegt werden 
sollen. 

Seitens dieser Belgischen Gesellschaft wird auch eine 
Linie Antwerpen-Grenze in der Richtung nach Breda gebaut; 
da die Gesellschaft um die Konzession für die Fortsetzung der 
Linie von der Grenze nach Breda nachsuchen will, so kann die 
Ta Breda - Antwerpen in Aussicht gestellt 
werden. 


Aus Russland. 


Besteuerung der Eisenbahnen. 


Die vor einiger Zeit gemeldete Nachricht, wonach die 
Russische Staatsregierung beabsichtige, die Eisenbahnen zur 
Entrichtung von Abgaben, ähnlich wie sie andere industrielle 
und kommerzielle Etablissements zahlen, heranzuziehen, wird 
bestätigt, doch sollen folgende Bahnen von der Abgabe befreit 
sein: Warschau - Wien, Warschau - Bromberg, Warschau - Te- 
respol, Tambow - Kozlow und Orel - Witebsk. Die Bahnen 
sollen ferner 3 pCt. Einkommensteuer mit der Massgabe ent- 
richten, dass die Bahnen mit Staatsgarantie diese Steuer von 
der Superdividende und die übrigen von der ganzen Dividende 
zu zahlen haben werden. 


Betriebseröffnung: 
Am 5. November d. J. ist der regelmässige Verkehr der 
Rshew-Wjasma-Eisenbahn eröffnet worden. Die Bahn 
hat eine Ausdehnung von 116 Werst (124 km). 


Ein neues Eisenbahnprojekt. 


Die „Petersb. Now.“ meldet, dass sich neuerdings eine 
Gruppe Oesterreichischer und Russischer Kapitalisten an die 
Russische Regierung mit dem Ansuchen gewendet habe, ihr 
die Konzession für den Bau einer Eisenbahnlinie von 
Miechow, einer Station der Iwangorod-Dombrowaer Eisen- 
bahn, bis zur Oesterreichischen Grenze bei Michalowice 
zu gewähren. Die Linie soll von da bis nach Krakau zum An- 
schlusse an die Carl Ludwigbahn fortgesetzt werden. Sollte 
diesem Ansuchen nicht stattgegeben werden, dann hätten die 
Kapitalisten die Absicht, zur Durchführung des Projektes mit 
der Verwaltung der Iwangorod - Dombrowaer Eisenbahn ins 
Einvernehmen zu treten. Der Bau der Linie wird damit be- 
gründet, dass sich die Nothwendigkeit erasben habe, den 
Kohlen- und den Getreideverkehr zu regeln. (Vergl. auch: Neue 
Lokalbahn in Galizien S. 895 dieser Nummer.) 


Marifabkommen der Grossen Russischen Eisenbahn. 


Zwischen der Rybinsk - Bologoje- Eisenbahn und der 
Grossen Russischen Eisenbahngesellschaft ist, wie uns berichtet 
wird, ein Tarifabkommen getroffen worden, wonach die Bahnen 
jetzt für die Beförderung in vollen Wagenladungen aus Rybinsk 
nach Petersburg für Eisen, Stahl und Gusseisen 62 R. 4 Kop. 
und für Salz 61 R. 44 Kop. für die ganze Strecke nach Peters- 
burg ohne Erhebung irgend welcher weiterer Zusätze berechnen. 


Moskauer Trambahnen. 


Ein Kaiserlicher Ukas soll jetzt die Belgische Societe 
des Tramways de Moscou et de Russie anerkannt haben, so 
dass dieselbe nunmehr ungehindert ihre Unternehmungen in 
Russland würde ausführen können. 


Die Sibirischen Eisenbahnen *). 


Während durch die Transkaspische Eisenbahn jetzt der 
südlichste Theil des Asiatischen Russlands — das Transkas- 
pische Gebiet und der Süden des Generalgouvernements Tur- 
kestan — aufgeschlossen worden, ist dagegen der ganze nörd- 
liche Theil, insbesondere das über 12 Millionen Quadratkilo- 
meter umfassende Gebiet Sibiriens — wenn man von dem kurzen 
bei Tjumen in Westsibirien hineinreichenden Stücke der Ural- 
bahn absieht — noch ganz ohne Eisenbahnen. Wenn bei uns 
vielfach die Ansicht verbreitet ist, dass Sibirien — bei dessen 
Nennung uns unwillkürlich ein Frösteln überläuft — der Eisen- 
bahnen nicht bedürfe, da wir mit diesem Namen den Begriff 
eines unwirthlichen Landes mit rauhem Klima, ohne Kultur 
und Kulturfähigkeit verbinden, so ist diese Ansicht eine irrige. 
Im hohen Norden starren allerdings weite Flächen in ewigem 
Eise, in Mittel- und Südsibirien sind dagegen die Winter zwar 
auch streng, jedoch von verhältnissmässig kurzer Dauer. Acker- 
bau wird mit gutem Erfolge nördlich bis zum 58., theilweise 
bis zum 60. Breitengrad betrieben. Ein grosser Theil des an- 
baufähigen Bodens ist von grosser natürlicher Fruchtbarkeit. 
Bester Weizen soll in einzelnen Bezirken in solchen Massen 
wachsen, dass die Schweine damit gemästet werden. Ferner 
ist das Land auch reich an Wäldern und an Mineralschätzen: 
Gold, Platina, Silber, Kupter, Eisen, Zink, Zinn, Steinkohlen, 
Kochsalz, Naphta, Graphit. Gerühmt wird der Fischreichthum 
der zahlreichen Gewässer. Die früher ebenfalls in grosser Zahl 
vorhanden gewesenen Pelzthiere, besonders die Zobel, sind da- 
gegen durch schonungsloses Nachstellen fast gänzlich ausge- 
rottet worden. Die Bevölkerung beläuft sich im ganzen nur 
auf etwa 6 Millionen Köpfe. Trotz dieser geringen Bevölkerung 
und des niedrigen Standes der wirthschattlichen Entwickelung 
des Landes findet doch schon jetzt ein sehr reger Austausch 
von Waaren zwischen Sibirien und dem Europäischen Russland 
statt. Der Werth der im Jahre 1879 von der Messe in Nischnijj- 
Nowgorod nach Sibirien verfrachteten Waaren wird auf 30 Mil- 
lionen Rubel, der Werth der in demselben Jahre von der Messe 
in der auf der Ostseite des Uralgebirges gelegenen Stadt Irbit 
dahin gegangenen Waaren auf 50 Millionen Rubel beziftert. 

Die Frage des Eisenbahnbaues in Sibirien ist in Russland 
schon seit langer Zeit in der Presse, wie in wirthschattlichen 
und wissenschaftlichen Vereinigungen erörtert worden. Seit 
dem Jahre 1875 wurde diese Frage auch von der Russischen 
Regierung in Erwägung gezogen; die für eine von Nischnjj- 
Nowgorod ausgehende über Kasan nach Jekaterinburg und 
Tjumen führende Eisenbahn im Jahre 1876 angeordneten und 
in Angriff genommenen Vorarbeiten wurden indessen durch 
den Russisch-Türkischen Krieg unterbrochen. Als im Jahre 
1882 dieser Angelegenheit wieder näher getreten wurde, hatten 
sich die Ansichten der massgebenden Personen. über die für 
eine Schienenverbindung zwischen dem Europäischen Russland 
und Sibirien zu wählende Linie zu Gunsten einer mehr süd- 
lichen Lage dieser Linie geändert. Das Ergebniss der weiteren 
Untersuchungen und Erwägungen war, dass durch Kaiserlichen 
Erlass vom 6. Januar 1885 der Bau der 485 km langen Bahn 
Samara-Uta als Anfangsstrecke einer Sibirien durchschneidenden 
Eisenbahn angeordnet wurde. Diese vom Staate gebaute Bahn 
ist I nahezu fertiggestellt und wird in nächster Zeit eröffnet 
werden. 


Nach dem von der Russischen Regierung aufgestellten 
Plane soll die Bahn dann von Ufa weiter führen über die als 
Mittelpunkt eines Bergwerksbezirkes und durch Waffenfabriken 
bedeutende Stadt Slatouts nach Tscheljabinsk, Kurgan (am 
Irtisch, einem Nebenflusse des Ob), Omsk, Tomsk, Krasnojarsk, 


.*) Aus einem Vortrag des Herrn Eisenbahn-Bau- und 
re ie Claus im Verein für Eisenbahnkunde in 
erlin. aut 
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Irkutsk. Von Irkutsk aus soll die Eisenbahn den Baikalsee 
südlich umgehen und über Werchneudinsk und Tschita nach 
Nertschinsk oder einem anderen geeigneten Punkte an der 
einen Quellstrom des Amur bildenden schiffbaren Schilka ge- 
führt werden. Nach dem Regierungsprogramm ist die Weiter- 
führung der Eisenbahn von dem letzterwähnten Punkte aus 
nach Osten für jetzt nicht in Aussicht genommen, da hier 
die Schilka, der Amur und der Ussuri (südlicher Neben- 
Aluss des Amur) genügend leistungsfähige Schifffahrts- 
strassen bieten. Im äussersten Osten ist aber ferner noch 
der Bau einer isolirt liegenden, etwa 400 km langen Eisen- 
bahn in Aussicht genommen, der „Ussuribahn“, welche 
der an der Küste des Stillen Ozeans . gelegenen 
Russischen Hafenstadt Wladiwostok ausgehen und in nörd- 
licher Richtung nach dem am Ussuri gelegenen Fort Busse oder 
einem anderen geeigneten Punkte in der Nähe dieses Forts und 
der Chinesischen Grenze führen soll. Die Ausführung der 
Strecke Ufa-Slatoust ist im Sommer 1887 bereits in Angriff ge- 
nommen worden, für die übrigen Theile der vorbezeichneten 
Eisenbahnlinie wurde durch Kaiserlichen Erlass vom 29. No- 
vember 1887 die Anfertigung von Vorarbeiten angeordnet. Da- 
bei wurde bestimmt, dass die Vorarbeiten für die Ussurıibahn 
besonders beschleunigt werden sollten. Der Grund für diese 
Anordnung dürfte in der Absicht zu suchen sein, das in 1860 
von China an Russland abgetretene Küstenland gegen etwaige 
feindliche Angriffe vertheidigungsfähiger zu machen, wie über- 


"haupt die Rücksicht auf den Schutz der östlichen Russischen 


Besitzungen nach einem kürzlich von Ingenieur Sytenko in 
St. Petersburg gehaltenen Vortrage der Russischen Regierung 
wesentlich mit Veranlassung gibt, die Ausführun er ge- 
planten Sibirischen Eisenbahnen thunlichst zu fördern. Der 
Genannte sagte in dieser Beziehung: „Die Eröffnung der Ka- 
nadischen Ueberlandbahn, die Unterstützung, welche seitens 
der Englischen Regierung einer Gesellschaft für Dampferver- 
bindung zwischen Kanada und China gewährt wird, die Ein- 
führung des Telegraphen in China, der Bau einer Pulverfabrik 
in Girin (Mandschurei), die Einrichtung von Flussdampfern für 
die Schifffahrt auf den Flüssen Sungar und Amur in Verbin- 
dung mit einer Reihe anderer Massnahmen der Chinesischen 
Regierung machen den Bau der Sibirischen Bahnen jetzt zu 
einem dringenden Bedürfniss.“ Die Wahl der im vorstehenden 
bezeichneten Linie wird in einer vom Russischen Ministerium 
der Verkehrsanstalten veröffentlichten Denkschrift im wesent- 
lichen wie folgt begründet: 


„Für die Herstellung einer Schienenverbindung zwischen 
dem Europäischen Russland und Sibirien darf nicht der Ge- 
sichtspunkt massgebend sein, dass lediglich die Herbeiführung 
einzelner Rohstoffe zu den Russischen Fabriken und die Ein- 
führung der Erzeugnisse der letzteren in Sibirien erleichtert 
und verbilligt werden und dadurch die Kolonie für das Stamm- 
land nutzbar gemacht werden soll. Vielmehr muss als Haupt- 
zweck der Eisenbahn die Förderung der allgemeinen Entwicke- 
lung des Landes selbst betrachtet werden. Dieser letztere 
Zweck kann aber nur erreicht werden, wenn die Hauptlinie 
der in Sibirien selbst herzustellenden Bahn möglichst durch 
die Mitte des am meisten bevölkerten und am meisten ent- 
wickelungstfähigen Landstriches führt. Von den 6 Millionen 
Einwohnern Sibiriens wohnen etwa 4 Millionen in. dem Theile 
zwischen dem Uralgebirge und dem Baikalsee auf einem Land- 
streifen, welcher in einer Breite von etwa 300 km zu beiden 
Seiten der über Omsk, Kainsk, Krasnojarsk nach Irkutsk füh- 
renden ‚Sibirischen Poststrasse‘ sich hinzieht. Nördlich von 
diesem Striche befindet sich ein breiter Streifen undurchdring- 
Jichen Walddickichts, an den sich dann bis an das Eismeer die 
‚Tundren‘ anschliessen — sumpfige Flächen mit einem Filz 
von Moos und Flechten und spärlichem Gestrüpp. Im Süden 
grenzt jener entwickelungsfähige Theil Sibiriens westlich an 
die Kirgisische Steppe, östlich an das Altaigebirge. Die zu 
bauende Eisenhahn muss also auch ungefähr dem angege- 
benen Zuge der Poststrasse folgen.. Der Anschluss an das 
Eisenbahnnetz des Europäischen Russlands ist aber von Omsk 
aus in kürzester und zweckmässigster Weise auf dem Wege 
über Tscheljabinsk, Slatoust und Uta bis Samara zu finden.“ 


Diesem von der Regierung aufgestellten Programm ent- 
sprechend ist denn auch, wie erwähnt, die Ausführung der An- 
fangsstrecke von Samara bis Slatoust schon in Angriff genom- 
men worden. Die Sibirische Bahn wird bei der in Aussicht 
genommenen Führung fruchtbare, getreideerzeugende Gegenden 
erschliessen, indem ein grosser Theil des durchschnittenen Ge- 
bietes die Fortsetzung des so ausserordentlich fruchtbaren 
„Schwarzerde-“ (Tschernossjomm-) Gebietes des Europäischen 
Russlands bildet. Die Bahn wird ferner im Ural, sowie im 
Akmolinskischen und Semipalatinskischen Gebiete Gegenden 
mit reichen Erz- und Kohlenlagern aufschliessen. Sie schneidet 
eine Reihe schiffbarer Gewässer, deren Lauf von Süden nach 
Norden gerichtet ist, ziemlich rechtwinklig und erhält dadurch 
in diesen Wasserläufen gute Zubringer von Frachtgut. o; 
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Was die Länge der Sibirischen Eisenbahn betrifft, so be- 


die Entfernung 

zwischen Samara und Ufa etwa 485 km 
n Ufa uud Slatoust A ABae 

® Slatoust und Omsk 2, 200 A 

2 Omsk und Tomsk . ® %0 ,„ 

= Tomsk und Irkutsk a u ELTOO 

8 Irkutsk und Nertschinsk . . BETON 
zusammen 5923 km 


Werden hierzu noch die 400km der Ussuribahn gerechnet, 
so ergibt sich zusammen eine Länge von etwa 6300 km Eisen- 
bahnen, deren Bau von der Regierung geplant wird. Werden 
die Kosten für das Kilometer Bahnlänge auf 70000 R. an- 
genommen, ein Satz, der wohl eher zu niedrig, als zu hoch 
gegriffen sein dürfte, so berechnen sich die Gesammtkosten auf 


‘rund 441 Millionen Rubel. 


Was die Gestaltung der geplanten Sibirischen Bahnen 
betrifft, so sollen dieselben nach dem von der Regierung auf- 
gestellten Programm mit der normalen Russischen Spurweite 
(1,52 m), im übrigen aber als „Bahnen untergeordneter Be- 
deuturg“ hergestellt werden. Die Fahrgeschwindigkeit ist auf 
21 km in der Stunde festgesetzt. Bei Aufstellung der Pläne 
soll im allgemeinen daran festgehalten werden, dass die stärkste 
Steigung in ebenen Gegenden zu 0,008 (1:195), in Gebirgs- 
gegenden zu 0,015 (1:66,7), im äussersten Falle zu 0,02 (1:50) 
angenommen wird. Der kleinste Krümmungshalbmesser soll 
in ebenen (fegenden 532 m, in Gebirgsgegenden 319 m, äussersten 
Falles 256 m betragen. Für den Oberbau sollen Stahlschienen 
verwendet werden und zwar in den Ebenen solche von 25 kg 
und für Gebirgsstrecken solche von 27 kg Gewicht auf das Meter. 
Bei der in Aussicht genommenen geringen Fahrgeschwindigkeit 
wird die Reise von Samara bis Irkutsk (4723 km) einschliesslich 
der Aufenthalte etwa 250 Stunden in Anspruch nehmen, oder, 
da voraussichtlich nur Tagesdienst stattfinden wird, etwa 16 Tage. 
Diese Reise beansprucht jetzt mehrere Monate und ist ausser- 
ordentlich beschwerlich. Von Irkutsk bis Wladiwostok sind 
dann noch weitere 1600 km Eisenbahn und etwa 3000 km mit 
Dampfschiff zurückzilegen, wozu noch weitere 15 Tage er- 
forderlich sein dürften. 

Die Entfernung zwischen Moskau und Samara beträgt 
1090 km, von Moskau bis Irkutsk beträgt die Eisenbahnent- 
fernung daher etwa 5800 und die Gesammtentfernung (ein- 
schliesslich des Wasserwegs) bis Wladiwostok über 10000 km. 


RENNENS RER RE ELTA REN ENT 


Zum Vergleiche möge bemerkt werden, dass die Eisenbahn- | 


entfernung von Königsberg i. Pr. über Berlin bis Basel 1500 km 
beträgt. Die Kanadische Pacificbahn ist auf der Strecke von 


‚Ottawa bis zum Stillen Ozean 4600 km lang und hat etwa 


700 Millionen Mark gekostet. 

. Ueber die von der geplanten Eisenbahn berührten wich- 
tigeren Städte möge noch einiges bemerkt werden. Irkutsk 
ist Sitz des Generalgouverneurs und der Regierung Östsibiriens, 
sowie eines Erzbischofs. Die Stadt zählte in 1879 33800 Ein- 
wohner; es befinden sich in ihr 23 griechische, eine römisch- 
katholische und eine protestantische Kirche, 9 Hospitäler, 
ein Gymnasium, ein Seminar, eine höhere technische Schule, 
eine Billiothek und ein Mineralienkabinet. 

Sitz des Generalgouverneurs und der Regierung von 
Westsibirien ist die Stadt Omsk, welche in 1832 30890 Ein- 
wohner zählte. Die Stadt hat 6 griechische und eine luthe- 
rische Kirche Die Gouveruements-Hauptstadt Tomsk zählte 
in 1883 31552 Einwohner, 9 griechische, eine römisch- 
katholische, eine lutherische Kirche und mehrere Moscheen. 
Seit kurzem ist hier eine Universität eröffnet worden, wenn 
auch zunächst nur mit einer Fakultät (der medizinischen). 
Krasnojarsk hatte 1882 14159 Einwohner. Tschita in Trans- 
baikalien hatte 1882 12598 Einwohner. Die Stadt Nertschinsk, 
welche als vorläufiger Endpunkt der jetzt geplanten Eisenbahn 
in Aussicht genommen ist, liegt an der Nertscha, unweit deren 
Mündung in die Schilka, welche einen Quellstrom des Amur 
bildet. Die Zahl der Einwohner betrug 1882 3747. Die Stadt 
bildet den Mittelpunkt des Nertschinski’schen Bergreviers, 
welches einen der Krone gehörigen Komplex von Bergwerken 
umfasst, deren Hauptreichthum in silberhaltigen Bleierzen 
besteht. 

Aus diesen Angaben über die wichtigsten von der ge- 
planten Bahn berührten Orte dürfte schon hervorgehen, dass 
es in Sibirien nicht so traurig aussieht, als wir uns vielfach 
denken. 

Der angegebene Plan für die Führung der Sibirischen 
Haupt-Eisenbahnlinie ist, wie bemerkt, der von der Regierung 
aufgestellte und ist die demnach herzustellende Anfangsstrecke 
bereits im Bau begriffen, während auf dem übrigen Theile 
Ingenieure mit Vorarbeiten beschäftigt sind. Neben diesem 


 Regierungsplane werden in der Presse, in Fachvereinen u. s. w. 


noch anderweitige Sibirische Eisenbahnpläne erörtert, von 
welchen indessen noch keinem weitere Folge gegeben worden 
ist. Besonders zu erwähnen ist der vielfach besprochene Plan 
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für eine Linie, welche von Orenburg ausgehend, durch den 
südlichen Theil von Sibirien über Akmolinsk und Biüsk nach 
Irkutsk und von da, den Baikalsee südlich umgehend, unter 
Durchschneidung der zu China gehörenden Mandschurei über 
die in letzterer gelegene, 60000 Einwohner zählende Stadt 
Zizichar direkt nach Wladiwostok führen soll. 

Ausser von diesen, Asien in seiner ganzen Ausdehnung 
von Westen nach Osten durchschneidenden Bahnen wird in 
neuester Zeit auch noch der Plan einer im hohen Norden in 
Aussicht genommenen „Ob-Eisenbahn“ besprochen, für deren 
Bau und Betrieb Zeitungsnachrichten zufolge einem Russischen 
Privatmanne regiernngsseitig bereits die Genehmigung ertheilt 
worden sein soll. Diese Bahn, durch welche die Benutzung des 
für die Schifffahrt sehr schwierigen Karischen Meeres unnöthig 
gemacht und dadurch die Aus- und Einfuhr aus dem Inneren 
Sibiriens wesentlich erleichtert werden soll, würde etwa unter 
dem 66.° nördl. Br. bei dem Flecken Obdorsk, von dem Ufer 
der hier eine Wendung nach ÖOstei machenden Ob ausgehen 
und an der Waigatschbucht, etwa unter dem 69.° nördl. Br. 
an einem guten Hafenplatze enden. Sie würde die am weitesten 
nördlich gelegene Bahn der Erde sein Die Kosten dieser etwas 
über 400 km langen Bahn werden auf 15 Millionen Rubel be- 
rechnet, etwa 70000 4 für das Kilometer. Hierzu würden noch 
die Kosten des Hatens, sowie der Beschaffung von Schiffen u. s. w. 
mit 5 Millionen Rubel treten. Es wird angenommen, dass die 
klimatischen Verhältnisse die Benutzung der Bahn auf etwa 
180 Tage im Jahre gestatten werden. Ob die letztbezeichnete 
Eisenbahn zustande kommt, ist abzuwarten. Bei dem Eifer 
aber, mit welchem die Russische Regierung die von ihr auf- 
gestellten Sibirischen Eisenbahnpläne verfolgt, dürfte es viel- 
leicht nicht mehr so sehr lange dauern, bis auch die weiten 
Flächen Sibiriens von der Lokomotive durchmessen werden. 


Vom Panamakanal. 


Das vielerörterte Panamakanal-Unternehmen des Herrn 
von Lesseps befindet sich zur Zeit in einer Krisis, welche 
in der Presse als eine überaus bedrohliche geschildert wird 
und welche ihren beredtesten Ausdruck in. dem plötzlichen 
Sturze aller Panamapapiere an der Pariser Börse gefunden hat. 
Ganz offenkundig wird der Zusammenbruch des stolzen Unter- 
nehmens, welches dem nationalen Selbstbewusstsein der Fran- 
zosen so unendlich geschmeichelt hatte, als nahe bevorstehend 
bezeichnet und die grossartige Vertrauensseligkeit, welche dem 
genialen Leiter der Gesellschaft ehedem — gewissermassen als 
nationale Pflicht — entgegengebracht wurde, scheint nunmehr 
einer nicht minder bedeutsamen entgegengesetzten Stimmung 
Platz gemacht zu haben. Unter diesen Umständen drängt die 
Sorge um das beträchtliche Kapital, welches dem Panamakanal 
bereits geopfert ist, zu den verschiedenartigsten Vorschlägen, 
um aus dem erwarteten Schiffbruche thunlichst noch zu retten, 
was gerettet werden kann. Vielfach wird die Einstellung der 
Zinszahlung, auch die Auflösung der bestehenden Gesellschaft 
und die Errichtung einer neuen befürwortet. In jedem Falle 
aber ist aus den gemeldeten Vorgängen ersichtlich, dass die 
Ungewissheit über die Zukunft des Unternehmens bisher ebenso 
gross ist, wie die Planlosigkeit über das, was unter den vor- 
liegenden Umständen geschehen soll. — Als charakteristisches 
Stimmungsbild hierzu lassen wir den nachstehenden Bericht. 
folgen, welcher der „Voss. Ztg.“ unter dem 27. November d. J. 
aus Paris zugegangen ist: 

„Ist das jüngste Gericht nunmehr hereingebrochen, von 
dem jeder vernünftige Beurtheiler das Panamaunternehmen 
seit Jahr und Tag bedroht wusste, oder handelt es sich erst 
um warnende Vorzeichen eines Verderbens, das noch nicht in 
die unmittelbare Nähe gerückt wäre? Das ist die angstvolle 
Frage, welche die Börse sich seit gestern (den 26. v. Mts.) vor- 
legt. Es herrscht Heulen und Zähneklappern in dem pseudo- 
griechischen Säulentempel an der Rue Vivienne und es spielen 
sich Auftritte ab, wie man sie da seit dem grauenhaften Ja- 
nuartage des Jahres 1882, der den Zusammenbruch der Bontoux- 
schen Union g&nerale gesehen, nicht wieder erlebt hat. Ohne 
dass etwas Bestimmtes vorläge, oder wenigstens ohne dass die 
Nichteingeweihten, die Aussenstehenden von irgend einem un- 
günstigen Vorfall Kenntniss erlangt hätten, stürzen alle Pa- 
namawerthe in wilden, halsbrecherischen Sprüngen um 20 bis 
30 Franken in einer Börse und sie wären wahrscheinlich schon 
bei dem Punkte angelangt, wo sie überhaupt nur nach dem 
Werthe bezahlt werden, der ihnen als bedrucktem Papier inne- 
wohnt, wenn es nicht so viele Leute gäbe, die seit lange & la 
baisse spekulirten und jetzt die Aktien kaufen, die sie vor Jahr 
und Tag zu sehr viel höheren Koursen verkauft haben. Den 
Anstoss zum plötzlichen Kourssturz scheint der Beschluss der 
Verwaltung des Korinthkanal-Unternehmens AT, zu haben, 
die Bauzinsen der Aktien nicht mehr zu bezahlen. Daraufhin 
fielen diese Aktien in zwei bis drei Börsen von 310 auf 220 Frecs. 
Nun scheinen 'sich die Panama-Aktienbesitzer zu sagen, dass 
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dieses Beispiel von Korinth wohl in Panama Nachahmung 
finden könnte, und die Angst fährt ihnen in die Glieder. Es 
ist merkwürdig, dass ihnen erst jetzt die Schuppen von den 
Augen fallen und dass sie nicht schon früher gemerkt haben, 
wie vollkommen werthlos das Papier ist, das ihnen Herr de 
Lesseps für ihr gutes Geld ausgehändigt hat. Möglich übrigens, 
dass man noch einmal versuchen wird, sie zu beruhigen und 
ihr Vertrauen von neuem zu erwecken. Es ist ohnehin von 
Verhandlungen die Rede, die zwischen Herrn de Lesseps und 
grossen Geldanstalten (man nennt in erster Reihe den Credit 
foncier) gepflogen werden sollen und die den Zweck hätten, 
ihm frische Mittel zur Weiterführung seines völlig aussichts- 
losen Unternehmens zu verschaffen. Um so schlimmer, wenn 
dieses letzte Bemühen gelingt und die gegenwärtige Panik vor- 
übergeht. Denn dann wird der Panamaabgrund noch mehr 
Französisches Geld verschlingen und wieder herausgeben wird 
er doch nie einen Pfennig. Da der schliessliche Zusammen- 
bruch gänzlich unabwendbar ist, so tritt er besser jetzt als 
später ein, nachdem er weitere, nutzlose Geldopfer erfordert 
haben würde Um dem Leser eine Vorstellung von den Be- 
trägen zu geben, um die es sich hier handelt, lasse ich eine 
kurze Darstellung der Finanzgeschichte des unglücklichen 
Unternehmens folgen. Gegründet wurde es am 20. Oktober 1880. 
Zuerst wurden 600000 Aktien ausgegeben, die in den folgenden 
2 Jahren mit 500 Fres. voll einbezahlt wurden. Diese Aktien 
wurden bisher mit 25 Fres. jährlich verzinst. (Von diesem Be- 
trag sind allerdings ungefähr 1,80 Frcs. Staatssteuer abzuziehen.) 
Sie waren zu einer gewissen Zeit bis auf 600 F'res. getrieben 
worden. Heute schwankt ihr Preis zwischen 200 und 220 Fres,, 
nachdem man sie noch Sonnabend (den 24. v. Mts.) um 257,50 
Francs hatte verkaufen könuen. Im Jahre 1882 wurden 250 000 
Obligationen im Nennwerthe von 500 F'rcs., verzinslich mit 
5 pCt., zum Kourse von 437 Fres. ausgegeben. 1885 folgten 
600 000 Obligationen zum Nennwerthe von 500 Frcs., verzinslich 
mit 3 pCt. und einem Ausgabekourse von 285 Frces. Daran 
schlossen sich fast unmittelbar 387387, dann weitere 3692613, 
zusammen 750000 Obligationen von 500 Frcs., verzinslich mit 
4 pCt. und einem Ausgabekourse von 333 Fres. Das Jahr 1886 
brachte 458802 Obligationen, die zu 450 Fres. ausgegeben wur- 
den, 30 Frcs. Zinsen tragen und mit 1000 Fres. zurück bezahlt 
werden sollen. 1887 erschienen weitere 500000 Obligationen 
derselben Gattung, jedoch mit einem Ausgabekourse von 
440 Fres. Endlich in diesem Jahre kamen 2 Millionen Loose 
auf den Markt, von denen jedoch bisher blos 800000 Absatz 
gefunden haben sollen, während 1200000 in den Händen der 
Panamagesellschaft und anseheinend unanbringlich sind, ob- 
schon Herr de Lesseps in Begleitung seines ältesten Sohnes 
unermüdlich durch die Französische Provinz reist und an jedem 
Orte wie ein Jahrmarkts-Quacksalber seine Waare anpreist. 
Fassen wir die angeführten Zahlen zusammen: 


600 000 Aktien zu 500 Fres. 300 000 000 Fres, 


250000 5 pCt. Obligationen zu 437 Fres. = 109250000 „ 
600.000 3 „, } „285 » = 171000000  „ 
450000 4 „, & 883 E21 == 1049750000. 
458802 6 „ h „ 450 » = 206460900  , 
500000 6 „ N „ 40 „= 220.000 000 


a ” 
1256 460 900 Frcs. 


Wenn wir annehmen, dass das Publikum die 800000 Loose, die 
in seinen Besitz gelangten, durchschnittlich mit 350 Fres. bezahlt 
hat, so macht das weitere 280 Millionen, so dass also 1536,5 
Millionen Francs thatsächlich aus den Taschen des Franzö- 
sischen Publikums in die Kassen der Gesellschaft geflossen 
sind. Gegen 800 Millionen sind ihm in Form von Zinsen wieder 
zurückgegeben worden, gegen 1200 Millionen aber wären ver- 
loren, wenn das Unternehmen bankbrüchig würde. Zum Schlusse 
seien noch die Ausgabekourse und die heutigen Börsenkourse 
der verschiedenen Panamapapiere zur lehrreichen Vergleichung 
nebeneinander gestellt: 


Ausgabekours Börsenkours 
Aktien 500 Frecs. 200—220 Fres. 
5 pCt. Obligationen 437 h 150—15 ,„ 
BR > 285 3 110—119; 
4 „ % 333 5 140—1355 ,„ 
6. „ 450—4M40 ,„ 175—230 „ 
Loose % 350 5 300-310 „.“ 


In einem auffälligen Widerspruche zu der verängstigten 
Stimmung, welche sich des Publikums hinsichtlich des Panama- 
unternehmens bemächtigt hat, steht auch jetzt noch die ruhige 
— oder die scheinbar ruhige? — Sicherheit, mit welcher Herr 
v. Lesseps auf das fernere Vertrauen seiner bisherigen An- 
hänger und Freunde Anspruch erhebt. Wie wir aus den neuesten 
Zeitungsberichten ersehen, hat derselbe an die Aktionäre des 
Panamakanals ein Schreiben gerichtet, in welchem er dieselben 
benachrichtigt, dass er demnächst die Obligationen ausgeben 
werde, wenn die Subskription beendigt sei. Man könne unbe- 
sorgt hinsichtlich der Vollendung des Panamakanals sein. Die 
‚Subskription würde nur geschlossen werden, wenn der Höchst- 


betrag von 400000 Obligationen untergebracht sei. Lesseps 
richtet sich schliesslich an alle Franzosen und an alle seine 
Verbündeten, die sich in ihrem Vermögen bedroht glauben; er 
habe sein ganzes Leben zwei grossen Werken geweiht, die als 


EN 


unmöglich bezeichnet worden waren: der Erbauung des Suez- 


kanals, sowie der des Panamakanals. Der Suezkanal sei voll- 
endet und habe Frankreich bereichert, nun möge man auch zur 
Vollendung des Panamakanals beitragen. 

Ob das stolze Selbstbewusstsein, welches aus dieser Kund- 
gebung spricht, den im Rollen begriffenen Stein noch einmal 
aufzuhalten imstande sein wird? — Voraussichtlich wird eine 
nahe Zukunft die Antwort auf diese Frage geben. Im all- 
gemeinen wirthschaftlichen Interesse kann man ja nur wün- 
schen, dass Lesseps Recht behält; keine nationale Eifersüchtelei 
könnte uns bestimmen, ihm bei diesem grossartigen Unter- 
nehmen, welches in hervorragendstem Masse ein Werk des 


Friedens genannt werden muss, eine Niederlage zu wünschen ! 


Bei dem jetzigen Stande der Dinge scheint dieselbe freilich 
leider kaum noch zu vermeiden zu sein. Von der anfänglichen 


Grossartigkeit des Planes ist im Laufe der Zeit mehr und mehr 
abgebröckelt, und über den Werth bezw. den Umfang (des bis- 
her ausgeführten Thheiles der Bauarbeiten gegenüber dem noch 


fehlenden Theile lauten die Urtheile so sehr widerspruchsvoll, 
dass auch der unbefangenste und vertrauensseligste Mensch 
sich sagen muss: „Aliquid haeret!“ 


Aus dem Elektrotechnischen Verein. 

In der Sitzung des Elektrotechnischen Vereins am 27. No- 
vember sprach Oberingenieur Frischen über die automati- 
schen Hilfsmittel, welche in der Telegraphie und bei der 
Signalgebung zur Anwendung kommen. Er kennzeichnete die 
Unterstützung, welche durch diese Hiltsmittel für die den be- 
treffenden Apparat bedienende Person zur Vermeidung von 
Fehlern bei der Handhabung des Mechanismus gewonnen wird. 
Bei dem alten Amerikanischen Morse - Apparat, bei welchem 
behufs der nn der kontinuirlich die Leitung durch- 
laufende Strom unterbrochen werden musste, wirkte der Taster 
noch keineswegs automatisch, indem derselbe einer besonderen 
Umschaltung bedurfte. Herr Frischen konstruirte deshalb im 
Jahre 1850 einen verbesserten, automatisch wirkenden Taster, 
der damals zuerst auf den Hannoverschen Eisenbahn-Tele- 
graphenlinien in Anwendung kam. Da bei Anwendung des 
kontinuirlich wirkenden, behufs der Zeichengebung zu unter- 
brechenden Stromes besonders im Telegraphiren Aurel lange 


Linien sich mancherlei Uebelstände ergaben, so ging man zu 


dem System über, bei welchem der Strom nur beim Zeichen- 
gehe wirksam, sonst aber die Leitung stromlos ist. Für diese 
eiden Systeme brachte s. Zt. (1858) Herr Frischen die Bezeich- 
nungen „Ruhestrom“ und „Arbeitsstrom“ in Vorschlag, welche 
Bezeichnungen allgemein angenommen worden sind. Insbe- 
sondere wurde das System mit Frischen’s rein automatischem 
Schlüssel als „Deutscher Ruhestrom“ im Gegensatz zu dem 
von Morse ursprünglich eingeführten „Amerikanischen Ruhe- 
Es bezeichnet. Ein weiterer Fortschritt in der Anwen- 
un 
früheren. leicht Fehler veranlassenden Stöpselumschalter durch 
automatische Unischalter statt, welche mit dem Fusse dirigirt 
werden. Insbesondere erstrecken sich. diese mechanischen 
Hilfsmittel auch auf die Feuertelegraphen und Feuermelder. 
— Ferner besprach der Vortragende die Glockenlinien der 
Eisenbahnen, mit denen Signale von Station zu Station gegeben 
werden können. Da das Signalgeben der Wecker oder Läute- 
werke mittelst Taster sich nicht als genügend zuverlässig 
erwies, so führte man auch hierbei automatisch wirkende Ein- 
richtungen ein. Eine derartige Einrichtung ist z. B. diejenige, 
dass man einen numerirten Schlüssel in ein mit a 
Nummer versehenes Schlüsselloch steckt und umdreht, worauf 
das Läutewerk das gewünschte Signal abgibt. Die Glocken- 
signale, sowie die Einrichtungen des Betriebs sind in den ver- 
schiedenen Ländern verschieden. Die Benutzung des Ruhe- 
stroms bei derartigen Signalen hat gewisse Nachtheile im 
Gefolge, so sind besonders die Stromschwankungen und die 
Beeinflussungen durch die atmosphärische Elektrizität störend. 
Auch in der Telephonie sind automatische Einrichtungen in 
Anwendung gebracht worden, so insbesondere zur Anzeige des 
Schlusses der telephonischen Mittheilung. Von Wichtigkeit 
sind ferner die automatischen Einrichtungen bei den Block- 
signalen. Man hat in dieser Beziehung die Einrichtung so ge- 
troffen, dass der Blockwärter soweit ersetzt wird, dass 
derselbe den Apparat nur aufzuziehen hat. Jedoch sind 
auch diese Apparate noch verbesserungsbedürftig, und ins- 
besondere ist danach zu trachten, den Einfluss der Gewitter 
auf dieselben zu beseitigen. Zum Schluss besprach Herr 
Frischen noch eine Sicherheitslampe für Bergleute, welche mit 
einer Vorrichtung versehen ist, die das unbefugte Oeffnen der 
Lampe verhindert, indem dieselbe nur durch einen starken 
elektrischen Strom geöffnet werden kann. 


mechanischer Hilfsmittel fand in der Ersetzung der 


Erkenntniss d. Ober-Landesgerichts zu Dresden. 


v. OÖ. Haftpflicht. Von welchem Zeitpunkte an kann 
die Erhöhung oder Minderung einer nach dem Reichs-Haft- 
PtSenetz zuerkannten Rente auf Grund des $ 7 daselbst 
eansprucht werden? Aus denEntscheidungsgründen: 
„Nach $ 7 Absatz 2 des Reichs-Hattpflichtgesetzes ist es dem 
Verletzten gestattet, eine Erhöhung der ihm zugebilligten Rente 
zu fordern, wenn die Verhältnisse, welche zu der früheren Fest- 
stellung geführt haben, wesentlich verändert sind. Der Zeit- 
punkt, von welchem ab die Erhöhung platzgreifen soll, ist im 
Gesetze nicht näher bezeichnet. Das Reichs-Oberhandelsgericht 
und das Reichsgericht (Entsch. Bd. XVII) haben wiederholt 
dahin entschieden, dass es auf den Zeitpunkt der Klage- 
zustellung ankomme Auch das Berufungsgericht hält 
diesen Zeitpunkt für entscheidend. Die angezogene Vorschrift 
bildet eine Ausnahme von der Regel, dass das richterliche 
Urtheil das streitige Rechtsverhältniss endgültig ordnet. Als 
Ausnahmevorschrift muss sie enge ausgelegt werden. Man hat 
daher anzunehmen, dass die Rechtskraft des früheren Urtheils 
wenigstens so lange fortwirke, bis der Richter um die Abände- 
rung des früheren Erkenntnisses angegangen wird.“ (Erk. des 
Oberlandesger. zu Dresden vom 1. März 18883; Lamm, Annalen 
Bd. IX S. 338.) 


Entscheidungen des Reichs-Versicherungsamtes. 


v. ©. Betriebsunfall durch Abfahren eines Armes. Ein 
Arbeiter, welcher 1'!/), Stunden Mittagspause hatte, kehrte 
% Stunde zu früh von seiner Wohnung nach dem Eisenbahn- 
hofe zurück, um dort noch während der ihm verbleibenden Zeit 
ein Mittagsschläfchen zu halten. Als geeigneten Ruheort wählte 
er ein zur Zeit freies Gleise und legte sich innerhalb des- 
selben nieder, während auf dem Nachbargleise ein Arbeitszug 
rangirt wurde. Er schlief ein, machte im Schlafe eine Bewe- 
gung mit dem Arme, sodass derselbe auf die Nachbarschiene 
zu liegen kam und ihm so abgefahren wurde. Das Schieds- 
gericht erachtete einen Betriebsunfall für vorliegend und sprach 
dem Arbeiter eine Rente zu. Der Fiskus, die Königl. Eisen- 
bahndirektion zu Breslau, legte gegen das Urtheil Rekurs ein, 
welcher indess in Uebereinstimmung mit der Vorinstanz vom 
Reichs-Versicherungsamte zurückgewiesen wurde. (Erk. 1888; 
D. Ber. IIl S. 292.) 


Bücherschau. 


Der Eisenbahn-Werkmeister. Ein Lehr- und Handhuch 
zur Vorbereitung für die Ablegsung der Prüfung zum Werk- 
meister bei den Staats-Eisenbahnverwaltungen, sowie zum 

raktischen Dienstgebrauche für Eisenbahn - Werkmeister, 

aschinentechniker, Materialien - Verwaltungsbeamte, Vor- 
arbeiter u.s.w. Nach den vom Herrn Minister der öffentlichen 
Arbeiten erlassenen Vorschriften zum Selbststudium systematisch 
zusammengestellt und baarbeitet von J. Bock, Königlichem 
Eisenbahnsekretär und Büreauvorsteher und W. Scholz, 
Königlichem Eisenbahn - Werkmeister der Hauptwerkstatt zu 
Königsberg i. Pr. (Ostbahn). Mit etwa 300 Abbildungen. Zweite 
vermehrte und verbesserte Auflage. Leipzig, Verlag von Georg 
Larsen, 1888. 

Der vorstehend mitgetheilte, etwas langathmige Titel des 
Buches lässt im wesentlichen die Aufgabe erkennen, welche 
die Herren Verfasser sich bei der Bearbeitung desselben ge- 
stellt haben. Wir ergänzen denselben noch dahin, dass es sich 
hierbei um die Preussische Staats - Eisenbahnverwaltung 
handelt. Der Eifer, insbesondere den Subaltern- und Unter- 
beanıten der letzteren die Qualen der Vorbereitung für die vor- 
geschriebenen Prüfungen thunlichst zu erleichtern, hat bekannt- 
lich zu einer gewissen Ueberschwemmung des Büchermarktes 
mit Werken geführt, welchen wir leider nicht immer unsere 
unbedingte Empfehlung mit auf den Weg zu geben vermocht 
haben. Wir haben einerseits den guten Willen, Gutes zu 
schaffen, anerkennen, andererseits aber häufig doch nicht mit 
dem Geständnisse zurückhalten können, dass „das Fleisch 
willig, aber der Geist schwach“ gewesen sei. Wir haben nament- 
lich gegen das so sehr beliebt gewordene Frage- und Antwort- 
spiel Einspruch erhoben, bei welchem die Dienstvorschriften 
zerpflückt werden und die Gefahr des mechanischen Auswendig- 
lernens gewisser Redensarten an Stelle der lebendigen Auf- 
fassung und der geistigen Vertiefung in den Stoff kaum zu 
vermeiden ist. Belbstvorständiai müssen bei dem verhältniss- 
mässig grossen Umfange der Kenntnisse, welche auch die 
unteren Beamtenklassen der Eisenbahnverwaltung, besitzen 
sollen, auch an das blosse Gedächtniss derselben nicht unerheb- 
liche Anforderungen gestellt werden; immerhin aber ist zu 
beachten, dass dasjenige Personal am besten seine Aufgabe in 
dem schwierigen und vielseitigen Eisenbahnorganismus erfüllen 
wird, welches zum eigenen Denken erzogen ist. 


En gan > 


Das vorliegende Buch hat die Mängel, welche wir bei 
anderweitigen Ron gender bezüglichen Eisenbahnlitteratur 
wohl angedeutet haben, zum Theil vermieden. Es darf dies u.a. 
vielleicht dem Umstande zugeschrieben werden, dass die Kennt- 
nisse, welche der Eisenbahn - Werkmeister nachweisen muss, 
nicht bis auf alle Einzelnheiten in Dienstvorschriften behandelt 
sind, also nur in etwas veränderter Form wiederholt werden 
konnten, sondern erst aus anderen, umfassenderen Fachgebieten 
zusammengesucht werden mussten. Dieser Umstand hat den 
Verfassern ihre Arbeit erschwert, dieselbe aber dafür auch 
wohlthätig beeinflusst. Ob es im übrigen zweckmässig ge- 
wesen ist, die Eintheilung der einzelnen Abschnitte genau der 
Eintheilung anzupassen, welche in der seit dem 1. Juli 1387 in 
Kraft getretenen „Prüfungsordnung“ für die von den Werk- 
meisterkandidaten zu fordernden Kenntnisse gewählt ist, mag 
dahingestellt bleiben. In der Prüfungsordnung war die Trennung 
in „allgemeine“ und in „besondere“ Kenntnisse gerechtfertigt; 
in dem vorliegenden Handbuche hat dieselbe Veranlassung 
gegeben, organisch Zusammengehöriges an verschiedenen Stellen 
zu behandeln, wodurch überdies Wiederholungen herbeigeführt 
sind. Dass Dienstvorschriften, wie das Bahnpolizeireglement, 
die Bahnordnung für Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung, 
die Normen für die Konstruktion der Eisenbahnen u. s. w,, 
welche bereits so vielfältig abgedruckt sind, und zweifellos 
jedem der hier in Frage kommenden Beamten ohnehin schon 
zugänglich sind, auch in diesem Buche wisderum Aufnahme 
gefunden haben, wäre unseres Erachtens nicht erforderlich 
gewesen. Der beträchtliche, 568 Seiten umfassende Inhalt des 
Werkes hätte sich alsdann recht erheblich einschränken lassen, 
ein Umstand, welcher auch hinsichtlich des Kostenpunktes 
gewiss vortheilhaft gewesen sein würde. In stilistischer Be- 
ziehung sind uns manche Unvollkommenheiten aufgefallen, 
deren Vermeidung wohl hätte erwartet werden dürfen. Viele 
entbehrliche Fremdwörter hätten ausserdem mit Rücksicht auf 
das jetzige Streben nach Sprachreinigung beseitigt werden 
müssen. Einzelne unzutreffende Ausdrücke sind wohl nur ver- 
sehentlich aus der älteren Auflage in die neue hinübergenommen. 
Beispielsweise ist auf Seite 25 in dem Abschnitte 7 von dem 
Betriebsmaschinenmeister und von dem Betriebsmaschinen- 
inspektor die Rede, während die erstere Amtsbezeichnung 
bekanntlich nicht mehr besteht. 

Im übrigen wollen wir gern anerkennen, dass das Buch 
trotz der angedeuteten und noch sonstiger Mängel wohl geeignet 
erscheint, in dem gewünschten Sinne zur Belehrung derjenigen 
Beamtenkreise, für welche es bestimmt ist, beizutragen. Das- 
selbe kostet geheftet 38 .%4, gebunden 9 4 K-e. 

Reichs - Kursbuch: Dezemberausgabe. Soeben erschien 
im Verlage von Julius Springer in Berlin die Ausgabe Nr. 8 
(Dezember 1888/Januar 1889) des „Reichs-Kursbuches, Ueber- 
sicht der Eisenbahn-, Post- und Dampfschiffverbindungen in 
Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Schweiz, sowie der bedeuten- 
deren Verbindungen der übrigen Theile Europas und der Dampf- 
schiffverbindungen mit aussereuropäischen Ländern, bearbeitet 
im Kursbüreau des Reichs-Postamts“, mit einer Karte von 
Deutschland und Skizzen fremder Länder (jede Kursbuch- 
Abtheilung mit besonderer Uebersichtskarte), ausgegeben am 
1. Dezember 1888. Preis 2 4 


Verschiedenes. 


Zur Feier des fünfzigjährigen Bestehens der 
Braunschweigischen Eisenbahnen 
fand am 1. d. Mts. Abends im Deutschen Hause ein Festessen 
statt, an welchem sich etwa 70 Peısonen, die Spitzen der Be- 
hörden, eine Anzahl der Bahnbeamten, Mitglieder der Handels- 
kammer u. s. w. betheiligten. Die Festsäle zierte reicher Schmuck. 
Dem Eingang zum grossen Saale gegenüber waren inmitten 
einer Pflanzengruppe die Büsten des Kaisers, des Regenten und 
seiner Gemahlin, des Herzogs Wilhelm und des Generaldirck- 
tors v. Amsberg angebracht. Den ersten Trinkspruch beim 
Festessen brachte Geheimrath Otto aus. Derselbe gedachte kurz 
des Ereignisses, welches die Festversammlung zusammengeführt, 
und führte aus, wie dieEisenbahn eine Quelle deswirthschaftlichen 
Wohlstandes des Herzogthums geworden sei, und dass dieselbe 
wesentlich mit zu der glücklichen finanziellen Lage, in der sich 
das Land befinde, beigetragen habe. Dank der Vorsehung und 
Dank der Hingabe und Pflichterfüllung eines treuen Beamten- 
standes seien den Braunschweigischen Eisenbahnen bisher auch 
Unglücksfälle hervorragender Art erspart geblieben. Die erste 
Grundlage nun für ein solches Gedeihen und solche Entwicke- 
lung sei ein wohlgeordnetes Staatswesen, darum fordere er, zu- 
gleich treu einer alten Deutschen Sitte auf, zunächst der Träger 
der höchsten Staatsgewalt zu gedenken. In das auf den Kaiser 
und den Regenten ausgebrachte dreifache Hoch stimmten die An- 
wesenden kräftig ein. Dann nahm Regierungsrath v.Mühlenfels, 
Direktor des Betriebsamtes in Braunschweig, das Wort, um in 


längerer Rede auf die Entwickelung der Braunschweigischen | dass noch einige der älteren Beamten als Oberbaurath Scheffler & 


Eisenbähnen einzugehen. Wenn‘ man sonst das Jubiläum eines 
einzelnen Mannes feiere, bemerkte Herr v. M., so werfe man 
auch einen Rückblick auf die vergangenen fünfzig Jahre und 
drücke betreffs der Zukunft den Wunsch aus, dass der Jubilar 
uns noch lange erhalten bleibe; wie aber die menschlichen Ver- 
hältnisse nun einmal sind, so pflege dann der Jubilar über die 
höchste Höhe seiner irdischen Grösse und Bedeutung hinaus 
zu sein. Heute feiere man aber das füntzigjährige Jubiläum 
einer Einrichtung, die damals in den ersten Kinderschuhen 
lag, von der man heute wohl sagen könne, dass sie im Jüng- 
lingsalter stehe, aber keineswegs, dass sie bereits zur vollen 
Manneskraft gelangt sei, der vielmehr vielleicht noch eine 
überraschende weitere Entwickelung bevorstehe. Jedenfalls 
könne man aber mit vollem Vertrauen der Zukunft ent- 
gegensehen und der Gegenwart sich freuen. Redner geht dann 
auf die Verhältnisse ein, unter denen damals die Braunschwei- 
gische Eisenbahn entstand, anerkennt durchaus die Verdienste 
Amsberg’s. betont aber dabei, dass derselbe seine Pläne nur 
dadurch habe ausführen können, dass eine tretfliche,: weise Re- 
gierung an der Spitze Braunschweigs sich befand, die den Ideen 
Bahn schaffte und doch, wenn Amsberg über die Grenzen dessen 
hinausging, was man heute im amtlichen Leben für erlaubt 
hält, es verstand, ihn zu zügeln und das Richtige herauszu- 
finden. Weiter führt Herr v. M. aus, wie die Zeit der Braun- 
schweigischen Staatsbahnverwaltung zu den glänzendsten Zeiten 
gehöre, welche die Eisenbahnwelt kenne, die Verwaltung habe 
sich weit über die Grenzen des Landes hinaus durch ihre muster- 
gültigen Einrichtungen hervorragende Bedeutung erworben. 
Wenn später Braunschweig durch die Macht der Verhältnisse 
aus seiner günstigen Stellung in dem grossen Eisenbahnnetze 
herausgedrängt worden, sei doch zu hoffen, dass die Bestre- 
bungen, die frühere günstige Lage wieder zu erreichen, bald 
zum erwünschten Ziele führen würden. Am Schlusse hebt 
Redner die Fürsorge hervor, welche sich das Eisenbahnwesen 
auch seitens der jetzigen Regierung erfreue, gedenkt der vielen 
Verdienste des an diesem Abend leider am Erscheinen behin- 
derten Staatsministers Grafen Görtz-Wrisberg, sowie auch der 
des Geheimraths Otto, dessen Thätigkeit bewiesen habe, dass 
man den richtigen Mann an den richtigen Platz gesetzt habe, 
und von dem auch die beste Förderung der Eisenbahnangelegen- 
heiten zu hoffen sei. Er bringe ein Hoch der Braunschwei- 
gischen Regierung, speziell deren Vertretern, Staatsminister 
Graf Görtz- Wrisberg und Geheimrath Otto. — Justizrath 
Haeusler gedachte dann in warmen Worten der Beamten, welche 
in hervorragender Weise sich um die Eisenbahn verdient ge- 
macht haben. Er erwähnt zunächst die verstorbenen ersten 
Mitarbeiter an dem Werke, Mertens, Steigertahl, Mittendorf u. a., 


ferner Finanzrath Rummel, gibt dann der Freude Ausdruck, | 


und Baurath Menadier in voller Rüstigkeit bei der Tafelrunde an: 
wesend sind und bringt schliesslich ein Hoch auf die Beamten 
der Eisenbahn aus. — Geheimrath Otto dankt für die dem Mi- 


nisterium. gespendete Anerkennung; was indess die Entwicke-. 


lung des Eisenbahnwesens betreffe, so ‘gebühre der Dank den 
Männern, die in früheren Zeiten dem Ministerium angehört 
hätten. Betreffs der Zukunft sei vor allem eines Mannes zu 
gedenken, der die grosse Zeit der ‚Eisenbahnverstaatlichung 
durchgeführt, des Ministers von Maybach. Wenn sich eine 


solche gewaltige Umwälzung vollziehe, so seien ja Eingriffe 


nicht immer zu vermeiden, die von einzelnen bitter empfunden 
würden, aber nach seiner Ansicht ruhe das Eisenbahnwesen am 
besten in der Hand des Staates und für Braunschweig könne 
es auch nur von Vortheil sein, dass seine Eisenbahnen dem grossen 
Preussischen Staatsbahnnetze angehören. Er bringe dem Staats- 
minister v. Maybach ein Hoch. — Der folgende Redner war 
Oberbaurath Scheffler, welcher als Ergänzung zu dem kürz- 
lich veröffentlichten und an diesem Feestabend gehörten Mitthei- 
lungen über die Geschichte des Braunschweigischen Eisenbahn- 
wesens „Tagebuchblätter zur Geschichte der Braunschweigischen 
Bahn“ verlas, welche wiederholt stürmische Heiterkeit, Jubelund 
Beifall der Festgenossen erregten. Kleine Episoden, theils eigene 
Erlebnisse, theils Anekdoten, in geistreicher humoristischer Form 
vorgebracht, fanden dankbare Zuhörer. Wir kommen auf diese 
„Lagebuchblätter“ noch zurück. Redner schloss mit einem, 
Hoch auf das Deutsche Vaterland. Namens der Beamten er- 
griff dann noch Büreauvorsteher Ziermann das Wort und brachte 
in kurzen treffenden Worten Herrn v. Mühlenfels ein Hoch. 


Damit war die Reihe der Trinksprüche beendet; in’ heiterer. 


anregender Unterhaltung verflossen die Stunden weiter. Gegen 
Mitternacht begaben sich eine Anzahl der Festgenossen noch 
zum Wilhelmsgarten, wo eine grosse Anzahl hiesiger und aus- 
wärtiger Eisenbahnbüreaubeamten zu einer Festkneipe ver- 
sammelt waren, um in gehobener Stimmung den Tag. an 
welchem voı 50 Jahren die Bahnstrecke Braunschweig-Wolfen- 
büttel, die erste Staatsbahn Deutschlands, eröffnet worden, 
festlich zu begehen. Auch hier prangte im mittleren Saale, 


welcher auf das anmuthigste ausgeschmückt war, inmitten - 


einer Gruppe grünender Gewächse die lorbeerumwundene Büste 
des Generaldirektors v. Amsberg, zahlreiche Embleme des Eisen- 
bahnwesens schmückten Wände und Tische. Leider fand der 
schöne Abend, welcher durch verschiedene Trinksprüche und 
Vorträge ernster und heiterer Art belebt wurde, einen ebenso 
jähen als tragischen Abschluss durch den gegen 2 Uhr Nachts 
plötzlich eintretenden Tod des Betriebskassen-Buchhalters W., 
eines krättigen Mannes von 58 Jahren, welcher sich einer grossen 
Beliebtheit erfreute, der von einem Herzschlage getroffen wurde. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Saarbrücken-Pfälzischer Verkehr. In 
dem am 1. Dezember in Kraft setretenen 
Nachtrage IV zum Tarif für den neben- 
bezeichneten Verkehr sind folgende Be- 
richtigungen vorzunehmen: 

Auf Seite 3/4 ist bei der Stationsbe- 
zeichnung Saarhölzbach und der bezüg- 
lichen Anmerkung am Fusse der Seiten 
der Stern (*) durch ein Kreuz (7) zu er- 
setzen. 

Am Fusse der Seite 3 und 4 ist fol- 
gende Bemerkung neu aufzunehmen: 
„* Siehe Schnitttariftabellen Seite 5“. 

Bei der Stationsbezeichnung: „Lud- 
wigshafen am Rhein“ (Seite 4) ist zu dem 
bereits vorhandenen ein zweiter Stern 
hinzuzufügen und am Fusse der Seite 
folgende Bemerkung nachzutragen: 

** Siehe Stationstariftabelle Seite 5. 

Die Stationsnamen: Deidesheim- (Forst- 
Ruppertsberg) und Homburg i. d. Pfalz 
sind sichtigzustellen. 

Ferner ist in dem vom ]. Juni d. J. 
ab gültigen Nachtrage III zum vorbe- 
zeichneten Tarife auf Seite 9 der Fracht- 
satz Gersheim-Neunkirchen von 0,69 44 
auf 0,60 44 abzuändern. 

Köln, den 5. Dezember 1888. (2883) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


2. Ausserbetriebsetzung von 


' Strecken und Eröffnung neuer 


Strecken. 
Am 10. Dezember d. J. wird die jetzige 
Bahnlinie Staffel-Limburg ausser Betrieb 
gesetzt und an deren Stelle die der Ver- 


waltung und Betriebsleitung der unter- 


zeichneten Direktion bezw. des König- 
lichen Eisenbahn-Betriebsamts Neuwied 
unterstellte Neubaustrecke  Staffel- 
Freiendiez - Limburg mit der für den 
Personen- und Gepäckverkehr, sowie für 
die Annahme (nicht auch für die Aus- 
gabe) von Privatdepeschen eingerichteten 
Haltestelle Freiendiez dem öffentlichen 
Verkehr nach Massgabe der Bahnord- 
nung für Deutsche Eisenbahnen unter- 
geordneter Bedeutung vom 12. Juni 1878 
übergeben werden. 
Die Abfahrtszeiten 
in Freiendiez sind aus unserm Plakat- 
fabrplan vom 1. Oktober d. J. zu ersehen 
und die für diese Haltestelle mit dem 
Eröffnungstage zur Einführung kom- 
menden Personenfahrpreise und Gepäck- 
taxen bei der Fahrkartenausgabestelle 
zu Freiendiez zu erfahren. N 
Köln, den 3. Dezember 1888. (2884) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


der Personenzüge 


3. Güterverkehr. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Tarife für den Güterverkehr 
Waldshut - Ostschweiz ist mit 
Gültigkeit vom 15. Dezember 1. J. der 
V.Nachtrag erschienen. Derselbe enthält 
Frachtsätze für die Stationen der Aar- 
gauisch - Luzernischen Seethalbahn und 
kann von dem diesseitigen Gütertarif- 


büreau, sowie von den Verbandstationen 


unentgeltlich bezogen werden. 
Karlsruhe, den 2. Dez. 1888. 
Generaldirektion. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 


(2885) 


‚ bahnverband. Mit Wirkung vom 15. De- 


zember l. J. kommt zum Tarifheft I A 
(Verkehr Baden - Westschweiz) der VI. 
Nachtrag und zum Tarifheft I B—-F 
(Verkehr Südwestdeutschland - West- 
schweiz) der VIJI. Nachtrag zur Ein- 
führung. 

Diese Nachträge enthalten u.a. Schnitt- 
frachtsätze für die Stationen Rothau 
und Sempach, neue Frachtsätze des 
Spezialtarifs III a für Wilchingen 
und der Ausnahmetarif Nr. 3 (Obst) und 
Nr. 8 (Eisen und Stahl) für verschiedene 
Stationen. 

Karlsruhe, den 2. Dez. 1888. (2886) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr zwischen Stationen der 
"Eisenbahn-Direktionsbezirke Berlin und 
Magdeburg. Mit Gültigkeit vom 10. d. 
Mts. ab kommen in dem oben bezeich- 
„.neten Verkehre zwischen der Station 


 .Oderberg-Bralitz des Eisenbahn-Direk- 


tionsbezirks Berlin und der Station Tan- 
germünde der Stendal - Tangermünder 
Eisenbahn: direkte Frachtsätze zur Ein- 
führung. 

Ueber die Höhe dieser Frachtsätze ge- 
ben die betheiligten Güterexpeditionen 
Auskunft. ö (2387) 

Magdeburg, den 3. Dezember 1888. 

. ©. Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Blei und Zink von Rheinland-West- 
talen nac ı Berlin ete. Der für die Zeit 
vom 1. Januar 1885 bis 31. Dezember 1888 
eingeführte Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Blei und Zink, .bleiisschen 
und zinkischen Produkten von Statiosen 
der Eisenbahn-Direktionsbezirke Elber- 
feld, Köln (linksrhein.) und Köln (rechts- 
rhein.) nach den Staatsbahnhöfen zu 
Berlin und Stationen der Berliner Ring- 
bahn sowie nach Station Eberswalde 
bleibt bis zum: 31, Dezember 1889 in Gül- 
tigkeit. _ ; 

öln, den 3. Dezember 1888. (2888) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 


Stettin - Schlesisch/Märkisch - Sächsi- 


scher Verbands - Güterverkehr. Die 
Nachträge II za den Tarifheften Nr. 1 
‘ und Nr. 2 sind erschienen. Dieselben 
enthalten näheres über die unterm 


12. Oktober d. J. veröffentlichte Auf- 


hebung. der Frachtsätze für den Verkehr 
mit den Stationen Friedland i/Böh- 
men und Raspenau-Liebwerda 
der Südnorddeutschen Verbindungsbahn. 
Dresden, am 1. Dezember. 1888. (2889) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
. als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Französischer Verband. Ver- 
kehr über Elsass-Lothringen. Mit dem 
1. Dezember d. J. kommt ein Ergänzungs- 
_ und Berichtigungsblatt zu Theil II zur 
Einführung, welches ermässigte Fracht- 
sätze für Hohlglas, Arsenik und Kupfer- 
 vitriol im Verkehr von Stationen der 
Kgl. Sächsischen Staatsbahn und der 
Kgl. Eisenbahndirektion Berlin nach 

Stationen der Paris- Lyon - Mittelmeer- 
bahn über Alt-Münsterol, sowie Fracht- 
sätze für die in den Verbandsverkehr 
aufgenommene Station Ladenburg der 
Main-Neckarbahn enthält. 

Das Blatt kann von den Verbandsver- 
'waltungen und dem Verbands - Ab- 
rechnungsbüreau hier kostenfrei bezogen 
werden. s 

Letztere Dienststelle gibt auch über 
die neuen Frachten Auskunft. 

Strassburg, den 23. Nov. 1888. (2890) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Vom 15. d. Mts. an werden für die di- 
rekte Beförderung der Petroleum- und 
Naphthasendungen von Bremen, Bremer- 
hafen, Geestemünde, Brake, Nordenham, 
Hamburg H. Harburg, Lübeck nach 
Marktschorgast und Wiesau Ausnahme- 
tarifsätzee der Frachtberechnung zu 
Grunde gelegt, über deren Höhe die 
Güterexpeditionen der genannten Sta- 
tionen Auskunft ertheilen. Im Nord- 
deutsch - Bayerischen Seehafenverkehr 
werden demnächst, mittelst Tarifnach- 
trags, die Frachtsätze bekannt gegeben. 

annover, den 4. Dez. 1888. (2891) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Ver- 
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Elbumschlags - Verkehr. Oesterreich- 
' Riesa = Elbkai, ’ 


Mit 1. Januar bezw. 
15. Februar 1889 gelangt ein neuer Tarif 
für den vorgenannten Verkehr zur An- 
wendung und zwar an Stelle der Tarife 
für den Elbumschlags-Verkehr 
Riesa-Elbkai-K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen vom 1. Mai 1886 nebst Nach- 
trägen I bis II 
und 
Riesa - Elbkai - Nordwestböhmen vom 
10. August 1886 nebst Nachtrag I. 

Die im neuen Tarif enthaltenen Zu- 
schlagstabellen, sowie die Erhöhungen 
gegen die seitherigen Frachtsätze treten 
erst am 15. Februar 1889 in Kraft. 

Der Tarif kann vom 15. .d. Mts. von 
den betheiligten Güterexpeditionen be- 
zogen werden, 

Dresden, am 4. Dezember 1888. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(2892) 


Durch die im August d. J. erfolgte 
Eröffnung der Bulgarischen Staatseisen- 
bahnen ist eine direkte Eisenbahnver- 
bindung mit Bulgarien, Ostrumelien und 
der Türkei hergestellt. 

Bis zur Einführung direkter Güter- 
tarife für den Verkehr mit den Statio- 
nen der genannten Länder erfolgt die 
Beförderung von Eil- und Frachtgütern 
von den Stationen der Deutschen Bahnen 
bis zu den Deutsch - Oesterreichischen 
Grenzstationen zu den Tarifsätzen der 
betreffenden Deutschen Verband- und 
Staatsbahn-Gütertarife, von diesen Grenz- 
stationen bis Belgrad transito auf Grund 
des seit 1. Februar 1888 gültigen Oester- 
reichisch- Ungarisch-Serbischen Verband- 
tarıfs und ab Belgrad auf Grund der 
Lokaltarife der betreffenden Eisenbahnen. 
(Die Einführung eines direkten Güter- 
tarifs zwischen Norddeutschen Stationen 
und Belgrad wird in der nächsten Zeit 
erfolgen.) 

Die Sendungen können direkt nach 
allen für den Güterverkehr eröffneten 
Eisenbahnstationen der Linie Belgrad- 
Sofia - Philippopel - Konstantinopel mit 
auch in Serbischer Sprache gedruckten 
Frachtbriefen, welche auf sämmtlichen 
grösseren Deutschen Eisenbahnstationen 
zu beziehen sind, zur ee gebracht 
werden; jedoch ist mit Rücksicht auf 
die Sprachverhältnisse bei den Bulgari- 
schen und Türkischen Eisenbahn- und 
Zollämtern eine Französische Ueber- 
setzung des geschriebenen Textes der 
Frachtbriefe (Adresse, Waarendeklaration, 
Anführung der Begleitdokumente u. s. w.) 
zuzufügen. 

In den Uebergangsstationen Zaribrod 
(Serbisch - Bulgarische Grenze) resp. 
Bellova (Bulgarische Staatsbahn-Orien- 
talische Eisenbahnen) werden durch die 
Eisenbahnorgane neue Frachtbriefe aus- 
gefertigt, denen das Original beige- 
schlossen wird. 

Die Verzollung an den Grenzen wird 
ebenfalls durch die Bahnverwaltung ver- 
mittelt. Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze auf den Serbisch - Bulgari- 
schen und Türkischen Bahnen wird bis 
auf weiteres nur von dem Tarifbüreau 
der Direktion der Königl. Ungarischen 
Staatsbahnen zu Budapest ertheilt. 

Breslau, den 3. Dezember 1888. (2893) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarbrücken-Pfälzischer Viehverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 10. Dezember cr. 
wird die Station Hassel der Pfälzischen 
Eisenbahnen in den Tarif für den an- 
gemerkten Verkehr aufgenommen. 

Die Entfernungen für Hassel betragen: 
bis Bexbach Grenze (Neunkirchen) 28 km 
„ Scheidt bei St. Ingbert 10; 

Köln, den 3. Dezember 1888. (2894) 

Königliche Eisenbahndirektion 
‚(linksrheinische). 


‚Niederländisch-Südwestdeutscher Ver- 
kehr. Am:1. Januar 1889 tritt für die 
Beförderung von Tortstreu in Wagen- 
ladungen von 5000 bezw. 10000 kg von 
Helenaveen, Station der Niederländischen 
Staatsbahn, nach Badischen Stationen ein 
Ausnahmetarif in: Wirksamkeit. 

Durch denselben werden :die in dem 
Gütertarife, Heft VI, vom 1. Februar 1884 
und in den zu demselben erschienenen 
Nachträgen enthaltenen bezüglichen Aus- 
nahmefrachten aufgehoben. 

Köln, den 5. Dezember 1888. (2895) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


Südwestdeutsch-Sch weizerischer Risen- 
bahn-Verband. Mit Wirkung vom 15. De- 
zember ]l. J. werden die im Taritheft IA 
(VerkehrBaden-Westschweiz)enthaltenen 
Frachtsätze für die Relation Walds- 
hut-Emmenbrücke durchweg er- 
mässigt. 

Nähere Auskunft ertheilt das dies- 
seitige Gütertarifbüreau. 

Karlsruhe, den 4. Dezember 1888. (2896) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-Westfälisch-Belgischer Stein- 


»kohlen- ete. Verkehr. In denin dem Aus- 


nahmetarif für die Beförderung von Stein- 
kohlen etc. vom 1. Oktober 1888 im vor- 
bezeichneten Verkehreenthaltenen Fracht- 
sätzen nach Station Haren (Nord) der 
Belgischen Staatsbahn treten für die Zeit 
vom 10. Dezember d. J. bis zum 1. März 
1889 Ermässigungen ein, 

Weitere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Güterexpeditionen der. König- 
lichen Eisenbahndirektionen zu Elberfeld 
und zu Köln (rechts- und linksrheinisch), 

Köln, den 5. Dezember 1888. (2897) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische),. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Zu den Tarifheften ITG 
und IllG (Verkehr zwischen den 
Rhein- und Main-Umschlas- 
stationen einerseits und Stationen 
der Schweizerischen Nordost- 
bahn, der Tössthalbahn und der 
Vereinigten Schweizerbahnen 
andererseits) ist mit Gültigkeit vom 
15. Dezember ]. J. je der III. Nachtrag 
erschienen. 

Diese Nachträge enthalten u. a. er- 
mässigte Frachtsätze für Petroleum 
undNaphtaabKastel, neue Fracht- 
sätze für diese Artikel im Verkehr mit’ 
Bubikon, sowie einen Ausnahmetarif 
Nr. 24 fürschwefelsaure präpa- 
rirte Thonerde. 

Durch letzteren wird der Uebernahme- 
tarif für schwefelsaure präpa- 
rirte Thonerde vom 1. September 
18838 sammt Nachtrag I hierzu aufge- 
hoben und ersetzt. 

Exemplare der Nachträge können von 
dem diesseitigen Tarifbüreau bezogen 
werden. 

Karlsruhe, den 3. Dez. 1888. (2898) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Ausnahmefrachtsätze für Wegebau- 
materialien.a Am 1. Januar 188 
treten im Lokal- und direkten Verkehr 
der Preussischen Staatseisenbahnen unter 
einander, fernerim Verkehr derselben mit 
Stationen der Eisern-Siegener Eisenbahn- 
gesellschaft ermässigte Aus- 
nahmefrachtsätze m Kraft für 
die nachweislich zur Herstellung und 
Unterhaltung der dem öffentlichen 
Verkehr dienenden befestigten, un- 
gepflastertenundnichtasphal- 
tirten Wege- und Chaussee- 


flächen bestimmten oder verwendeten 


Materialien, wie beispielsweise: Grand, - 


Kies, rohe Steine, Sand, 
Schlacken,Steinschrottenund 
Ziegelbrocken, sofern dieselben 
mit je einem Frachtbriefe in Ladun- 
gen von mindestens 10000 kg auf einen 
Wagen aufgeliefert werden oder die 
Fracht für dieses Gewicht bezahlt wird. 
Auf Asphalt, Cement, Eisen und Holz (für 
Eisen- und Holzpflaster), Klinker, Pflaster- 
steine (rohe oder bearbeitete), Trass und 
Ziegelsteine findet die Frachtermässi- 
gung keine Anwendung. Hinsichtlich der 
Höhe fraglicher Ausnahmesätze sowie 
der an die Gewährung derselben ge- 
knüpften Bedingungen ist das Nähere 
von den Verkehrsbüreaus der König- 
lichen Eisenbahndirektionen schon jetzt, 
und von den Güterexpeditionen sowie 
den Auskunttsstellen vom 1. Januar 1889 
ab zu erfahren. 

Berlin, den 3. Dezember 1888. (2899MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen Königlich 
Preussischen Eisenbahndirektionen. 


Unter der Bezeichnung “ „Deutsch- 
Westösterreichisch - Ungarischer See- 
hafenverband“ tritt am 1. Januar 1889 
für den direkten Güterverkehr zwischen 
Deutschen Hafenstationen einerseits und 
Stationen der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen (südlich Budweis), der K. 
K. priv. Oesterr. Südbahngesellschatt, 
sowie der Ungarischen Westbahn ande- 
rerseits ein neuer Tarif, in 2 Heften, in 
Kraft. Druckabzüge sind zum Preise 
von 5043 (30 kr.) für das Heft 1 und von 
30.3 (20 kr.) für das Heft 2 durch die 
Verbandsstationen zu beziehen. Durch 
das Heft 1 wird der „Ausnahmetarif für 
den direkten Transport von Obst, frisches“ 
zwischen Stationen der K. K. priv. Süd- 
bahngesellschaft und der Ungarischen 
Westbahn einerseits und Deutschen 
Hatenstaticnen andererseits vom 15. Sep- 
tember 1884 nehst Nachträgen ausser 
Kraft gesetzt; für frisches Obst enthält 
das Tarifheft 1 neue bezw. ermässigte 
Frachtsätze. 

Berlin, den 1. Dezember 1888. (2900MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Kgl. Ungar. Staatseisenbahnen. Csaka- 
thurn-Agramer (Zagorianer) Eisenbahn. 
K.K. priv. Südbahngesellschaft. Ein- 
führung direkter Tarife für den Verkehr 
zwischen Stationen der Csakathurn- 
Agramer (Zagorianer) Eisenbahn einer- 
seits und Triest resp. Fiume andererseits. 

Mit 1. Januar 1889 tritt je ein Tarif 
für die direkte Beförderung von Eil- und 
Frachtgütern zwischen 

Triest 8S.B, resp. Fiume 
einerseits und Stationen der Csakathurn- 
Agramer (Zagorianer) Eisenbahn anderer- 
seits in Kratt. 

Tarifexemplare können im Wege der 
Tarifbüreaus der Kgl. Ungar. Staats- 
eisenbahnen in Budapest und der K. K. 
priv. Südbahngesellschaft in Budapest 
und Wien, sowie durch die Stationen 
Triest, Finme, ferner Agram, Osakathurn, 
Zapresic- und die übrigen Stationen der 
Csakathurn-Agramer (Zagorianer) Eisen- 
bahn käuflich bezogen werden. 

Budapest u. Wien, am 1. Dezember 1888. 
Die Generaldirektion (2901) 
der K. K, priv. Südbahngesellschatt. 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Für Holz des Sp.-T. II treten mit 
der Gültigkeit vom 1. Januar 1889 bis 
Ende Dezember 18389, im „Verordnungs- 
blatt des K. K. Handelsministeriums für 
Eisenbahnen und Schiflfahrt“ unter Be- 


By 


rücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Palngungen folgende 
Frachtsätze pro 100kg im Reklamations- 
wege in Kraft: 

Bei Aufgabe von 


10000 kg 
pro Frachtbrief 
Von Hlinsko und Wagen 
nach Reichenberg . . 27,0 
„  Seidenberg . 32,1 
„. Tetschen 33,8 
Von Skuc 
nach Reichenberg . . . 25.2 
„ Seidenberg. . . . 30.2 
„ Tetschen 33,0 


Kreuzer Oe. W. pro 100 kg. 
Wien, am 4. Dezember 1888. 
Die Betriebsdirektion. 


(2902) 


4. Lieferfristen. 
Güterverkehr mit Dresden-Elbkai. Die 
am 16. und 19. November d. J. veröffent- 
lichte achttägige Verlängerung der Lie- 
ferungszeiten für Güter von und nach 
den Dresdner Elbkais erlischt mit 
dem heutigen Tage. 
Dresden, den 5. Dezember 1888. (2903) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


5. Verdingunzen. 

Oeffentliche Ausschreibung. Unter Zu- 
grundelegung der bei den Preussischen 
Staatsbahnen gültigen im Deutschen 
Reichsanzeiger vom 30 Juli 1885 Nr. 176 
veröffentlichten „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
gen“ sowie der für den diesseitigen Be- 
zirk gültigen, durch die Köinische Zei- 
tung vom 26. November 1888 Nr. 329 ver- 
öffentlichten. „Allgemeinen Vertragsbe- 
dingungen“ soll die Anfertigung und 
Lieferung von: 

a) 6 Stück Normal-Personenzuglokomo- 
tiven mit Schlepptendern, 

b) 6 Stück Normal - Güterzuglokomo- 
tiven mit Schlepptendern nebst Re- 
servethailen, 

c) 4 Stück dreigekuppelten Normal-Ten- 
derlokomotiven nebst Reservetheilen 

vergeben werden. 

Bedingungen und Zeichnungen können 
zu 5 «44 von. unserem maschinentech- 
nischen Büreau bezogen werden. Ange- 
bote sind versiegelt und mit der Auf- 
schrift „Verding von Lokomotiven“ ver- 


‚sehen, portofrei zu dem auf den 20. De- 


zember, Vormittags 11 Uhran- 
beraumten Verdingungstermine an das 


vorgenannte Büreau einzureichen. Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. 
Köln, den 5. Dezember 1888. (2904) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Verdingung von Lokomotivkesseln. 
Im Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 9 Stück vollständige Lokomotiv- 
kessel in 4 Loosen beschafft werden. 


Lieferungsbedingungen und Zeichnungen 
liegen in dem unterzeichneten Büreau 
von 9 bis 12 Uhr Vormittags zur Ein- 
sicht aus und werden von demselben 
gegen postfreie Einsendung von 3 4 in 
baar portopflichtig abgegeben. Die An- 
gebote sind verschlossen, postfrei und 
mit der Aufschrift „Angebot auf Liefe- 
ruug von Lokomotivkesseln“ zu dem auf 
Donnerstag, den 27. Dezember 
1888, Vormittags 11 Uhr, anbe- 
raumten Termine an das unterzeichnete 
Büreau, Brüderstrasse 36, einzureichen. 
Zuschlagsfrist drei Wochen. 

Breslau, den 5. Dezember 1888. (2905) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung verschiedener für die 
Werkstätten der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen im Laufe des Jahres 
1889 erforderlichen Materialien und Vor- 
rathsstücke als: 

Drahtgewebe, Eisendraht, Nägel, 
Schrauben, Plomben, Weiss- und 
Zinkblech (1:12), 

Feilen, Bohrer, Handkarren und 
Wassereimer (13:16), 

Werkzeuge und Geräthe (17:21), 

Klempnerwaaren (22:32), 

Droguen und Chemikalien (33:47). 

Holzkohlen und Bremsknittel (48:49), 

Lederwaaren (50:57), } 

Webwaaren (58:65a, 

Seilerwaaren (66:70), 

Glaswaaren (71:84) 

soll vergeben werden. 

Lieterungsbedingunger. und Bedarfs- 
nachweise der vorstehend angegebenen 
Gegenstände liegen bei unserer Maga- 
zin - Hauptverwaltung hier 
zur Einsicht aus. können aber auch auf 
postfreies Ansuchen unter genauer An- 
gabe der Gegenstände, für welche die 
Bedarfsnachweise gewünscht werden, 
gegen Entrichtung von 20 4% für jede 
der einzelnen Abtheilungen von der- 
selben bezogen werden, bei welcher auch 
die Lieferungsangebote bis zum 

15. Dezember dieses Jahres, 

Vormittags9 Uhr 
abzugeben sind. (2906JC) 

Chemnitz, den 1. Dezember 1888. 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen. 


6. Be- und Entladefristen. 

Die laut unserer Bekanntmachung vom 
20. Oktober d. J. anf 8 Tagesstunden 
herabgesetzte Frist für die Be- und Ent- 
ladung bedecekter Wagen wird vom 
6. d. Mts. ab für alle Stationen, bezüg- 
lich deren nicht andere Ladefristen all- 
gemein festgesetzt sind, wieder auf 12 
Tagesstunden verlängert. Die Ladefrist- 
verkürzung für offene Wagen bleibt 
indessen bis auf weiteres bestehen. 

Berlin, den 5. Dezbr. 1888. (2907M G) 

- Königliche Eisenbahndirektion. 
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Bau und Betrieb von Lokalbahnen im Rechtsrheinischen Bayern. 


In den Nummern 45—47 dieser Zeitung wurde unter vor- 
stehendem Titel derjenigen Bahnen lokaler Bedeutung, welche 
im Jahre 1887 vom Bayerischen Staate erbaut und betrieben 
wurden, Erwähnung gethan. 

Um nun ein möglichst vollständiges und klares Bild von 
diesen Lokalbahnen, deren Betriebsergebnisse für das Jahr 1887 
bereits mitgetheilt sind, zu geben, möge nachstehend eine 
kurze Beschreibung der allgemeinen Bauanlage und Betriebs- 
einrichtungen folgen, wobei einzelne Wiederholungen aus den 
früheren Nummern nicht ganz zu vermeiden sein werden, 


A. Bauliche Anlage. 
1. Projektirung und Aussteckung. 


Die ersten generellen Erhebungen vor Aufnahme einer 
‘Linie in den Gesetzentwurf werden entweder auf Kosten der 
Bahninteressenten ausgeführt oder es werden diese Kosten 
vom Staate aus dem allgemeinen Projektirungsfonds gedeckt. 
Es werden somit den Lokalbahnen resp. den Baudotationen nur 
die Kosten, welche für Projektirung und Aussteckung nach 
gesetzlicher Genehmigung erwachsen, aufgerechnet. 

-Dieselben betragen durchschnittlich zwischen 200 und 
400 „4 für das Kilometer. 

Nach genereller Festlegung des Linienzuges wird der- 
selbe durch Abstecken mıt Pflöcken und Stangen auf dem 
Felde ersichtlich gemacht, { 

. Zur Veranschaulichung der Horizontalprojektion wird ein 
Lageplan der Linie mit ihren Dämmen, Einschnitten, Längs- 
wegen, Ueberfahrten, Kunstbauten und Stationsanlagen auf 
Steuerblättern hergestellt, dann zur Darstellung der für den 
Bahnbau erforderlichen Grunderwerbungsflächen ein zweiter 
solcher Plan angefertigt, welcher nur die Bahnachse und die 
Bahngrenzen, sowie die Bezeichnung der in Angriff kommenden 
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Grundstücke durch Besitz- und Plannummer und Angabe der 
einzelnen Gemeindegrenzen enthält. 

Von diesen beiden Plänen werden Kopien an die Verwal- 
tungsbehörden und die Vertreter der Lokalbahninteressenten 
zur Orientirung hinausgegeben und wird sodann mit diesen 
die ganze Linie begangen. — Die von den Interessenten hierbei 
vorgebrachten Wünsche werden von einer Kommission der 
Königlichen Eisenbahnverwaltung entgegengenommen und in 
einem Protokolle niedergelegt, welches dem Königlichen 
Staatsministerium zur endgültigen Verbescheidung zu unter- 
breiten ist. 


9. Grunderwerbung. 


Die Kosten betragen einschl. Vermerkung durchschnitt- 
lich zwischen 1500 und 3500 4 für das Kilometer, erreichen 
bei besonders ungünstigen Verhältnissen aber auch eine Höhe 
bis zu 7.000 44 

Bevor in den Bahnbau eingetreten wird, haben die 
Distrikts- und Gemeindeverbände, welche als Interessenten der 
Lokalbahn auftreten, die Grunderwerbung und die etwaigen 
sonstigen Leistungen durch rechtsverbindliche Beschlüsse oder 
Verträge zu sichern. ' 

Sodann werden auf Grund des im Detail ausgearbeiteten 
und im Felde abgesteckten Linienzuges die für den Bahnbau 
von den einzelnen Grundbesitzern ungefähr benöthigten Flächen 
berechnet und mit den Besitzern feste Preise für die Flächen- 
einheit notariell vereinbart. r \ 

Diese Einheitspreise, an welche die Grundbesitzer wegen 
etwa später nothwendig erscheinender Nacherwerbungen bis 
zum Ablauf von 2 Jahren nach definitiver Betriebseröffnung 

ebunden sind, schliessen alle etwaigen Nebenentschädigungen 
ür Projektirungsschäden, Durchschneidungen, Nutz- und Zins- 
entgang, während der Zeit des Bahnbaues u. s. w. in sich. 
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Die definitive Festsetzung der Bahngrenzen und der Er- 
werbungsflächen sowie die Erwerbung selbst findet theils am 
Schlusse des Bahnbaues statt, wodurch Nacherwerbungen und 
Wiederveräusserungen zuviel erworbener Grundflächen thun- 
lichst vermieden werden, theils auch vor Bauangriff. 

Vor Festsetzung des Tages für die definitive Grunder- 
werbung haben die Interessenten die auf Grund der verein- 
barten Einheitspreise berechneten Kostenbeträge entweder baar 
einzuzahlen oder den Nachweis zu liefern, dass die Geldmittel 
bereit liegen, so dass eine glatte Durchführung des Grunder- 
werbungsgeschäftes gesichert ist. 

Die vorbereitenden geometrischen Arbeiten werden auf 
Kosten der Interessenten von der Königlichen Bauverwaltung 
hergestellt, welch letztere auch das ganze GeschäfS leitet, 
während die Bezahlung direkt durch die Interessenten erfolgt. 


3. Erd- und Dammarbeiten. 


Die Gesammtkosten hierfür betragen durchschnittlich 
zwischen 3000 und 4000 #4 für das Kilometer, erreichen in 
einzelnen Fällen aber auch Beträge bis zu 12000 ‚4, während 
sie bei besonders günstigen Verhältnissen bis auf 1700 4 für 
das Kilometer herabgehen. 

Die Erdarbeiten sind, wie aus den Kosten zu entnehmen 
ist, im allgemeinen nicht bedeutend, da bei der Festlegung der 
Bahnführung durch häufigen Wechsel von Steigung und Ge- 
fälle, sowie der Krümmungen und Geraden, deren geringste 
Länge zwischen zwei Gegenkurven auf 15 m festgesetzt ist, in 
der Regel ein fast volles Anschliessen an das Terrain erreicht 
werden konnte, doch treten bei einzelnen in Gebirgsgegenden 
geführten Bahnen auch Einschnitte und Dämme von beträcht- 
Jicher Höhe und Länge auf. 

Die Damm- und Einschnittsböschungen sind in der Regel 
b/, malig angelegt. 

Der Erdkörper ist so breit angelegt, dass die Schnitt- 
punkte der verlängerten Böschungslinien mit der Planie 3 m 
von einander abstehen, wobei darauf aufmerksam zu machen 
ist, dass man unter „Blanie“ in Bayern durchgängig die durch 
den Schienenfuss gelegt gedachte Ebene versteht. 

Ist kiesiges Material für den Unterbau nicht vorhanden 
und muss theueres Kleingeschläge verwendet werden, so wird 
für den Langschwellenoberbau der Erdkörper sowohl auf 
Dämmen als in Einschnitten bis auf Planiehöhe mit 3 m 
Kronenbreite ausgeführt und in demselben für jeden Schienen- 
strang ein 0,35 m breites und 0,30 m tiefes Prisma zur Auf- 
nahme der Langschwellenbettung ausgehoben. 

Die Bettung in diesen Kästen besteht sodanu aus einer 
0,18 m hohen Steinpackung, über welcher 0,12 m hoch Klein- 
geschläge als Auflager für den Oberbau liegt. 

Zur Entwässerung dieser Unterbaukästen sind in Ab- 
ständen von je 3 m Steindohlen mit 5 pCt. Sohlengefälle beider- 
seits an die Böschungen hinausgeführt, gegen welche die Gleise- 
kästen Längsneigungen besitzen. 

Zwischen den Schienen ist eine sich beiderseits in die 
vorerwähnten Dohlen entwässernde Mulde ausgebildet, damit 
sich das Tagwasser rasch von den Schienensträngen wegziehen 
‘kann. 
Ist billiger Kies oder Sand für die Schwellenbettung vor- 
handen, so liegt die Erdkörperkrone im Scheitel 0,25 m tiefer 
als die Planie und hat beiderseits 5 pOt. Abdachungen. — Die 
Breite der Erdkörperkrone berechnet sich sonach auf rund 
3,90 m. Die Kanten derselben liegen 0,35 m unter Planie. 

Ueber diesem Erdkörper liegt sodann der Unterbau (die 
Schwellenbettung) aus Kies mit einer Kronenbreite von 2,5 m 
in Planiehöhe. 

Bei Verwendung eines Querschwellen - Öberbaues findet 
letztere Anordnung stets Anwendung. 


4. Kunstbauten. 


Die Kosten ‘ differiren naturgemäss sehr stark und 
schwanken bei den bis jetzt in Bayern fertiggestellten Lokal- 
bahnen zwischen 60 und 6500 4 für das Kilometer. 

Hausteine werden nur für die Auflager der Eisenträger 
bei den Brücken verwendet, dann für die Deckplatten der 
Durchlässe. — Alles übrige Mauerwerk, auch der gewölbten 
Objekte, ist rauh aus Bruchsteinen womöglich der nächsten 
Pressen, im besten Cementmörtel hergestellt. 

ie Gesichtsflächen sind mit Portlandcement verfugt.: 

Eine wesentliche Ersparniss wird durch ausgedehnteste 
Verwendung von Cementröhren mit kreisförmigem Querschnitt 
bis zu 60 cm Lichtweite und mit eiförmigem Querschnitt bei 
grösseren Lichtöffnungen erzielt. — Im letzteren Falle werde 
auch eiförmige Durchlässe aus Stampfbeton hergestellt. 


5. Einfriedigungen, 


.. . Die Kosten betragen zwischen 100 und 300 4 für das 
Kilometer. 

Unter dem Kapitel Einfriedigungen sind nicht nur Weg- 

schranken, Sicherheitsgeländer, Zäune und Hecken enthalten, 


sondern es sind auch die Warnungstafeln, Neigungstafeln, Kilo- b 
metereintheilungszeichen und Schneeschutzvorrichtungen hierin 
einbezogen. Schranken und Geländer sind an den Ueberfahrten 


in der Regel nicht angebracht. { z 
Mit Neigungstafeln sind nur die Neigungsverhältnisse von 
1: 100 und darüber bezeichnet, während der Wechsel schwächerer 


Neigungen nicht markirt ist. 


6. Unter- und Oberbau. 

Die Kosten hierfür betragen zwischen 17 000 und 22000 4 
für das Kilometer. 

Ueber Herstellung des Unterbaues d. i. der zur Ein- 
bettung der Schwellen anzuordnenden Sand-, Kies- oder Stein- 
unterlage wurde bereits bei Beschreibung der Erdarbeiten das 
Nöthigste gesagt. 

Der verwendete Oberbau ist ein speziell für die Baye- 
rischen Lokalbahnen konstruirter Langschwellen- oder Quer- 
schwellen-Oberbau oder auch ein Oberbau nach dem Systeme 
Hartwich. 

Da die Güterwagen der Hauptbahnen auf die normal- 
spurigen Lokalbahnen überzugehen haben, so war für die Stärke 
des Oberbaues der Raddruck eines vollbeladenen Güterwagens 
d. i. ein Druck von ca. 4,25 t massgebend. 

Es sind daher auch die für den Betrieb der Lokalbahnen 
verwendeten Tenderlokomotiven so konstruirt, dass sie bei 
vollem Dienstgewicht keinen grösseren Raddruck ausüben. — 
Zur Erzielung grösstmöglicher Solidität wurde jedoch der Ober- 
bau allgemein für 5 t Raddruck berechnet. 

Der Langschwellen-Oberbau besteht aus 9 m langen 


breitbasigen Stahlschienen, welche auf 8,97 m langen Schwellen 


| aus Schweisseisen mit dem Fusse zwischen zwei aufgewalzten 


kleinen Wulsten liegen. 

Schienen- und Schwellenstoss sind zur möglichsten Er- 
haltung der Kontinuität um 0,60 m versetzt und die Schienen 
mit kräftigen 400 mm langen Stahlwinkellaschen, die Schwellen 
mit geraden, nach der Schwelle geformten 550 mm langen 
Laschen von Schweisseisen miteinander verbunden. 5 

Zur Verhinderung des Wanderns stützt sich die Schienen- 
lasche gegen die Stossverbindung der Langschwelle, welche 
ihrerseits mit senkrechten, in das Bettungsmaterial eingreifenden 
Querblechen versehen ist. 

Die Verbindung von Schiene mit Schwelle erfolgt durch 
Klemmplättchen und Schraubenbolzen. — Die Spurweite wird 
durch Spurbolzen, welche mit keilförmigen Beilageplättchen 
u Erhaltung der Schienenneigung von !/s, versehen sind, fest- 

elegt. 
RR Ganz besonders ist noch zu erwähnen, dass die Kurven- 
schwellen von den liefernden Etablissements genau nach den 


-betreftenden Halbmessern gebogen abgegeben werden, wobei die 


Schienen ohne vorheriges Biegen sich leicht von Hand 
zwischen die Wulsten der Langschwelle genau nach der Kurye 
einlegen lassen. \ 

Um das Loswerden der Schraubenmuttern zu verhindern, 
werden Federringe als Beilagen verwendet. 

Die Weichen liegen durchgängig auf eisernen Quer- 
schwellen, welche das beim Querschwellen-Oberbau verwendete 
Profil haben, wie auch die hier verwendeten Schienen demselben 
entnommen sind. 

Für die Kreuzungen wurde die bewährte Konstruktion 
der Gussstahlspitzen beibehalten. 

Der hauptsächlich bei lettigem und leicht erweichbarem 
Untergrunde oder beim Mangel von Stein und Kies für den 
dann angewendeten Sandunterbau verwendete eiserne Quer- 


schwellen-Oberbau ist gleichfalls für einen grössten 


Raddruck von 5 t berechnet und besteht aus 9,00 m langen 
Schienenpaaren, welche auf je 11 Querschwellen mit schweben- 
dem Stoss verlegt sind. 

Die Querschwelle ist so gebogen, dass die Schiene auf ihr 
mit der normalen !/, Neigung zu liegen kommt, 

In sehr holzreichen Gegenden wird die Schiene dieses 
Oberbaues statt auf die eisernen Querschwellen auch auf Holz- 
querschwellen unter Anwendung von Hakennägeln als Be- 
festigungsmittel verlegt. 

Auf Strassenstrecken, wo es möglich ist, die beiden 
Schienenstränge in den festen Strassenkörper einzubetten, 
kommt auch ein Oberbau nach dem System Hartwich zur Ver- 
wendung. 

Derselbe besteht aus einer 9,00 m langen, 150 mm hohen 
Schiene, welche bis auf den Kopf in die Strasse eingegraben 
ist und mit dem Fuss direkt auf einer Steinunterlage aufruht. 

Von einer Beschreibung der einzelnen Details dieser 
3 Oberbausysteme kann hier abgesehen werden, nachdem die- 
selben bereits im Heft I des „Organs für die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens“ vom H. J. ausführlich beschrieben sind. 

Bezüglich der Herstellung der Schienenlage auf freier 
Strecke und in Stationen, sowie über die Gesammtanordnung der 
Gleise in den letzteren sei bemerkt, dass die Ueberhöhungen des 
äusseren Schienenstranges, sowie die Spurerweiterungen in 
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Kurven, dann die Uebergangskurven in ähnlicher Weise wie 
bei Hauptbahnen, jedoch mit Berücksichtigung der vermin- 
derten Fahrgeschwindigkeiten der Züge festgestellt werden. 
Die Gleisanlage in den Zwischenstationen (Haltestellen) 
beschränkt sich in der Regel auf ein mit zwei Wechseln an 
das Hauptgleise angeschlossenes, auf der Seite des Stations- 
gebäudes liegendes Seitengleise mit 45 bis 80 m Nutzlänge und 
auf ein in der Verlängerung des Seitengleises hergestelltes 
Sackgleise, welches zur Ver- und Entladung von Wagenladungs- 
gütern zu dienen hat. 

Diese geringen Nutzlängen, welche nach dem in Aussicht 
stehenden Verkehr bemessen werden, haben sich bisher völlig aus- 
reichend erwiesen, zumal Zugkreuzungen selten vorkommen 
und die Züge selbst sehr kurz sind. 

Ein- und Ausfahrtsweichen sind auf allen Stationen und 
Haltestellen mit Wechselverschlüssen versehen, so dass bei 
Einfahrt der Züge die Wechselbedienung entbehrt werden und 
so der Baltestelepwärter den Dienst für die Zugabfertigung 
unbeschränkt vollziehen kann. 

Diese Anlage erfährt in einzelnen Fällen, namentlich bei 
Vorkommen grösserer Langholztransporte, noch eine Erweite- 
rung durch Herstellung besonderer Holzlade- u.s. w. Gleise. 

Vor dem Wechsel, welcher vom Seitengleise zum Sack- 
gleise bezw. Hauptgleise führt, ist eine nach dem System 
Henzel ohne Schienenunterbrechung konstruirte, mit Maschinen 
befahrbare Bodenwaage eingelegt, im Sackgleise selbst ist hinter 
dem Kreuzungspflocke, welcher die nutzbare Länge markirt, 
die Ladeschablone angebracht. Sämmtliche Weichen sind mit 
1/8,5 Kreuzung ausgeführt. 

Die Stationsgebäude sind derart situirt, dass bei Einfahrt 
des Zuges in das Seitengleise der Stückgutwagen direkt an 
die Güterhalle gebracht werden kann und so das Ein- und Aus- 
laden der Güter ohne Zeitverlust und ohne irgend ein Rangir- 
manöver ermöglicht ist. 

Ist ein Bedürfniss nach einer Laderampe vorhanden, so 
wird dieselbe am Ende des Sackgleises angelegt. — Ausserdem 
werden auch tragbare Viehrampen verwendet. 

Die Endstationen der sämmlich als sogenannte Sackbahnen 
ausgeführten Lokalbahnen haben in der Regel 2 links und 
rechts des Hauptgleises befindliche, häufig mittelst Doppel- 
weichen Kngerchiessene Seitengleise mit etwa 100 m Nutz- 
länge und 2 bis 3in der Verlängerung der Seitengleise gelegene 
Sackgleise, welche theils als Ladegleise, theils als Hinterstel- 
, lungsgleise für Reservewagen dienen. 

Von einem der Sackgleise oder vom verlängerten Haupt- 
gleise aus führen Abzweiggleise zum Maschinenhanus. 

Sämmtliche Haltestellen und Stationen sind nach allen 
Seiten offen und werden nur dann, wenn es wegen des sicheren 
Verkehrs nicht zu umgehen ist, Einfriedigungen angebracht. 

Vor dem durchgehenden Hauptgleise, auf welchem die 
Züge in der Regel einfahren, ist ein 20 cm über die Schienen 
hervorragender Kiesperron, ohne Steineinfassung, angeordnet. 

Nachdem in der letzten Zeit aber die Personenwagen noch 
mit einer dritten Stufe versehen werden, welche nur 30 cm 
über Schienenoberkante zu liegen kommt, um so das Einsteigen 
von einzelnen Strassenübergängen aus, welche als Halteplätze 
bestimmt werden, ohne irgend welche bauliche Anlage leicht 
und sicher zu ermöglichen, so wird auch für die Folge die An- 
lage von Perrons in den Lokalbahnstationen entbehrlich und 
genügt es, wenn überall, insoweit es erforderlich erscheint, nur 
bis Schienenoberkante mit sandigem oder kiesigem Materiale 
aufgefüllt wird. 


7. Hochbauten und Telegraphen, 


dann Einrichtung und Ausrüstung der Stationen und Halte- 
stellen. 
Die Kosten hierfür betragen: 
bei längeren Linien zwischen . 
bei kürzeren Linien zwischen . 
für das Kilometer. 
Im Durchschnitt entfallen auf eine 
a) Endstation für Gebäude und Stations- 


4500 und 5500 4 
8000 „...9000 „ 


einrichtung... . |. 2. 5 2.0.2.2. 40.000.bis 60000 44 
b) auf 1 Haltestelle mit ständigem Wärter 

Desetzbai, ua end) ia; 14:000711,520.000: „ 
c) auf 1 Haltestelle mit Güteragentur . 4000 „..6000 „ 

in einzelnen Fällen aber auch nur 1500 „2500 „ 


Die Punkte einer Lokalbahn, auf welcher von den Zügen 
Personen und Güter aufgenommen werden, sind fest bestimmt. 

Je nach der Grösse des voraussichtlich zu bewältigenden 
Verkehrs sind grössere oder kleinere Anlagen nöthig. 

Die grösste Ausdehnung erfährt naturgemäss die End- 
station mit dem Sitze der Betriebsleitung und als Ausgangs- 
punkt der Züge. 

Hier ist ein Hauptgebäude mit grösserem Expeditions- 
lokal, Büreau für den Betriebsleiter, dann einem Wartesaal II. 


und einem solchen III. Klasse im Erdgeschosse, ferner in den 
Obergeschossen mit den nöthigen Wohnungen erforderlich. 

In einem Nebengebäude sind die öftentlichen Aborte, 
Waschküchen, Requisiten- und Brennmaterialienraum unter- 
gebracht. Eine Ladehalle dient dem Güterverkehr. 

Dem Maschinenhause ist in der Regel eine kleine Werk- 
stätte, Oelkammer und ein Zimmer zum Aufenthalte des Ma- 
schinenpersonals in der dienstfreien Zeit des Tages über oder 
zum Uebernachten von Aushilfspersonal angebaut. — Ueber 
diesen Räumen ist eine kleine MW ohlune für den Maschinen- 
haustaglöhner angeordnet. 

Die Haltestellengebäude sind ebenfalls auf das wirkliche Be- 
dürfniss beschränkt, und bestehen aus Dienstzimmer, einem 
Warteraum und kleiner Wohnung, Ladehalle und einem kleinen 
Nebengebäude mit den Aborten, Holzlege- und Requisitenraum. 

Haupt- und Nebengebäude ist in der Regel gegen die 
Ortsseite hin durch einen eingefriedigten Hofraum verbunden. 

Im übrigen sind die Stationen nach allen Seiten offen. 

Wo Quellwasser zugeleitet werden kann, wird dieses für 
die Stationen und Haltestellen verwendet, anderenfalls werden 
Brunnen gegraben. 

Auf jeder Station oder Haltestelle werden Gärtchen für 
a Bediensteten angelegt und wo thunlich Obstbäume ge- 
pllanzt. 

Sämmtliche Stationen und Haltestellen sind telephonisch 
mit einander verbunden. 

Die Einführung des Telephons an Stelle einer Telegraphen- 
verbindung und die ausschliessliche Verwendung desselben auf 
sämmtlichen, auch den längeren Lokalbahnen, hat sich bisher 
vorzüglich bewährt und bietet namentlich darin Vortheile, dass 
die Auswahl des Personals für die Haltestellenwärterposten 
eine weniger beschränkte ist und die Besetzung jeder Zwischen- 
station und Haltestelle mit nur einem Manne leichter und 
mit geringerem Kostenautwande durchgeführt werden kann, 
als bei Anwendung von Telegraphen, da einmal billigeres Per- 
sonal mit nur elementaren Vorkenntnissen ausgerüstet ver- 
wendet und dann auch von den Angehörigen des Haltestellen- 
wärters in dessen Abwesenheit bei der Streckenbegehung und 
dergl. das Telephon ebenso leicht bedient werden kann, als von 
diesem selbst, somit in vielen Fällen besondere Ablösungs- oder 
Stellvertretungskosten erspart bleiben. 

Die hier verwendeten Betriebstelephone dienten anfangs 
ausschliesslich der dienstlichen Korrespondenz zwischen den 
einzelnen Lokalbahnstationen. — Die Korrespondenz für Pri- 
vate ist jedoch gestattet kostenfrei in Nothfällen bei elemen- 
taren Ereignissen im allgemeinen, dann auch für einzelne be- 
stimmten Stationen, bei welchen ein hervorragendes Bedürfniss 
nach telegraphischer Verbindung mit Orten ausserhalb der 
Lokalbahn bestand, zur Vermittelung von Privatdepeschen gegen 
Bezahlung einer Gebühr für jede einzelne Depesche, in welcher 
Gebühr der Betrag für das Telegramm ab der Anschlussstation 
enthalten ist. 

In diesem Falle werden die anfallenden Telegramm- 
gebühren an die Königliche Post- und Telegraphendirektion ab- 
seführt, welche ihrerseits der Bahnverwaltung einen festen 
Betrag für Benutzung der Telephone vergütet. 

Die einzelnen Apparate, nämlich Transmitter, Einschalt- 
vorrichtung und Magnetinduktor sind in so kompendiöser Form 
konstruirt, dass sie auf der linken Seite eines gewöhnlichen 
Schreibtisches ohne namhafte Inanspruchnahme der Fläche auf 
letzterem montirt werden können. 

Der Beamte kann so, ohne seinen Platz zu verlassen, bei 
Abgabe bezw. Empfang einer Depesche sitzend schreiben. 


Die Leitung besteht aus verzinktem Eisendraht, welcher 
auf Holzstangen neben der Bahn fortgeführt ist. 


Da, wo bereits Telegraphenleitungen neben der Bahn her- 
führen, wird das Gestänge derselben mitbenutzt und zur Ver- 
meidung von Induktionsströmen der Draht für die Telephon- 
leitung entweder zwischen zwei bestehenden Telegraphendrähten 
geführt, oder wenn nur ein Draht vorhanden ist, durch Anord- 
nung einer zweiten Telephonleitung der Draht des Telegraphen 
in die Mitte der Telephondrähte gebracht. — In diesem Falle 
dient der eine Leitungsdraht für den Sprechapparat, der zweite 
für das Läutewerk. 

Bei Linien mit mehr als 3, höchstens 4 Zwischenstationen 
zeigte sich die Anordnung eines einzigen Leitungsdrahtes für 
den Läutewerks- und Sprechapparat als ungenügend, und musste 


| die Läutewerksleitung von der Sprechleitung getrennt und so- 


mit 2 Leitungsdrähte angelegt werden, indem einestheils die 
Induktoren für eine grössere Anzahl von Läutewerken nicht 


| kräftig genug waren, andererseits ein Sprechen durch diese 


Läutewerke hindurch auf grössere Entfernungen, bezw. bei meh- 
reren Stationen nicht mehr möglich war. 

Kräftige Induktoren wurden aus den früher auf Haupt- 
bahnstationen verwendeten Zeigerapparaten gewonnen, welche 
nach entsprechender Aptirung mit Vortheil für. die von der 
Sprechlinie getrennte Läutewerkslinie verwendet; worden sind, 
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8 Instrumente und Werkzeuge. 


Für die beim Bahnbau benöthigten Instrumente und 
Werkzeuge, sowie Reparaturen derselben, wurden abzüglich des 
Altwerthes zwischen 50 und 100. für das Kilometer benöthigt. 


9. Fahrmaterial. 


Die Kosten hierfür betragen: 
bei den längeren Linien zwischen 
bei kürzeren Linien zwischen . 

für das Kilometer. 

In der Regel werden für eine Lokalbahn zwei je einen 
Stammzug bildende Garnituren angeschafft, wovon die eine im 
Dienst steht, während die andere, da Zugkreuzungen in der 
Regel nicht vorkommen und für den Dienst ein Stammzug 
genügt, als Reserve in der Endstation hinterstellt ist. 

Ein solcher Stammzug besteht aus einer Tenderlokomo- 
tive, 2 Personenwagen, 1 Stückgutwagen und 1 Dienstwagen. 

Die für den Wagenladungsverkehr nöthigen Güterwagen 
werden leihweise von den Hauptbahnen entnommen und wird 
hierfür der Lokalbahn Wagenmiethe aufgerechnet. 

Es werden Maschinen mit 2 und 3 gekuppelten Achsen 
verwendet. 

Auf Linien mit Steigungen von 20°/,, und darüber werden 
in der Regel die dreiachsigen Maschinen angewendet. 

Als Leistungsfähigkeit der Tenderlokomotive mit 3 ge- 
kuppelten Achsen ist beansprucht, dass sie bei normaler Witte- 
rung auf Steigungen von 1:100 eine angehängte Last von 
165000 kg mit wenigstens 15 km Geschwindigkeit in der Stunde 
befördern kann. 

Das auf die 3 Achsen gleichmässi 
gewicht der Maschine ist auf 25500 kg Bde 
8500 kg festgesetzt. 

Auf den Lokalbahnen mit mässigen Steigungen .unter 
20%, oder geringem Verkehre werden Tenderlokomotiven 
mit 2 gekuppelten Achsen verwendet. 

Das Dienstgewicht ist 17000 kg oder für die Achse 8500 kg. 

Als Leistungsfähigkeit ist beansprucht, dass die Maschine 
bei normaler Witterung auf einer Steigung von 1:100 eine an- 
gehängte Last von 93000 kg mit einer Geschwindigkeit von 
wenigstens 12 km in der Stunde befördern kann. 

Die Tenderlokomotiven sind mit einer Wurfbremse und 
einer Dampf-Repressionsbremse ausgerüstet. 

Ausserdem führt die Bremsleine der an den Wagen des 
Stammzuges angebrachten Reibungs- bezw. Schraubenrad- 
bremsen zu dem am Stande des Lokomotivführers befindlichen 
Bremshaspel, so dass von der Maschine aus der ganze Zug ge- 
bremst werden kann, und der Führer somit den Zug vollständig 
in der Hand hat, mit Ausnahme der am Schlusse hinter dem 
Stammzuge einzustellenden Güterwagen der Hauptbahn, für 
welche nach Bedarf Hilfsbremsen beigegeben werden. 

Die Personenwagen-, Dienst- und Stückgutwagen sind 
sämmtlich nach dem Interkommunikationssysteme konstruirt, so 
dass dem Kondukteur ein leichter und sicherer Verkehr durch 
den ganzen Zug ermöglicht ist. 

Die sämmtlichen Wagen sind 2,9 m breit, 8,224 m von Buffer 
‘zu Buffer lang und haben 3,65 m Radstand. 

Das Eigengewicht eines Personenwagens beträgt 6600 bis 
7000 kg, eines Dienstwagens etwa 7300 kg und eines Stück- 
gutwagens etwa 6800 kg. ; 

Die Personenwagen sind im Stammzuge zwischen den 
Dienstwagen und den Stückgutwagen so eingestellt, dass die 
Wagen und Abtheilungen IIl. Klasse gegen den Dienstwagen, 
die Abtheilungen II. Klasse gegen den Stückgutwagen gerichtet 
sind, damit nıcht ein beständiges Durchgehen des Kondukteurs 
durch die ohnedies schwach besetzte II. Klasseabtheilung nöthig 
ist. — Bei dieser Zugzusammenstellung sind auch die Spindel- 
bremsen der Personenwagen so zu einander gekehrt, dass sie 
der Kondukteur im Nothfalle von der Plattform aus gleichzeitig 
bedienen kann. 

Zur 0,80 m breiten Plattform führen 2 Stufen, deren 
untere 0,55 m über Schienenoberkante liegt. 

Die zum Einsteigen hierbei nöthige Perronanlage wird 
in Zukunft entbehrt werden können, wenn die bereits erwähnte 
Anordnung auf Anbringung einer 3. Stufe, welche noch inner- 
halb der Normalbreite, aber nur 30 cm über Schienenoberkante 
zu liegen kommt, durchgeführt ist. — Da jedoch diese 3. Stufe 
in das Normalprofl der Hauptbahn hineinreicht, so wird 
dieselbe nicht fest, sondern so angebracht, dass sie aufgeklappt 
beziehungsweise aufgeschoben und durch einen Bolzen ver- 
sichert werden kann, wenn die Wagen auf den Hauptbahnen 
mit ihrem engeren Lichtprofile behufs Verbringung zur Repa- 
ratur oder Revision in eine Werkstätte verkehren müssen. 

‚. _Der Stammzug wird im Winter von der Maschine aus 
mit Dampf geheizt. 

Die Reibungsbremse ist nach dem bekannten System von 
Heberlein konstruirt und vom Lokomotivführer auf der Ma- 
schine mittelst eines Bremshaspels, zu welchem die Bremsleine 
führt, bedient. 


3000 und 4000 
8000 „9000 „, 


vertheilte Dienst- 
r für die Achse zu 


Da bei der Reibungsbremse eine sofortige Bremswirkung _ 
eintritt, welche das theilweise Stillstehen der Räder mit sich 
bringt und bei langen Gefällen deshalb ein öfteres Auslösen 
und wieder Ingangsetzen der Bremse erforderlich macht, wo- 
bei eine sehr bemerkbar rasche Abnutzung der Räder herbei- 
De wird, so ist die Reibungsbremse in der Regel nur für 

üge auf Lokalbahuen mit kurzen Gefällen und auf Strassen- 
bahnen, wo ein plötzliches Anhalten oft nothwendig werden 
kann, verwendet. 

Auf Bahnen mit lang ziehenden Gefällen von 20 und 
25 %/9 wird mit Vortheil dıe bekannte Wolfgang Schmid’sche 
Schraubenradbremse benutzt, welche wie die Reibungsbremse 
vom Lokomotivführer bedient wird, in ihrer Wirkung aber 
regulirbar ist und so das Befahren langer Steilrampen mit 
gleichmässiger Geschwindigkeit gestattet. 


10. Die Kosten für Bauführung, Bauleitungund 
Oberleitung. 


‘betragen für das Kilometer zwischen 3 000 und 5 000 4, wovon 


die Öberleitungskosten allein etwa die Hälfte und zwischen 
4 und 5 pCt. der Gesammtbaukosten betragen, was bei dem 
geringen Gesammtaufwande erklärlich ist. 

Bezüglich der einzigen Schmalspurbahn von Eichstätt 
Bahnhof nach der Stadt Eichstätt sind bereits in den Num- 
mern 4 und 7 der „Bayerischen Verkehrsblätter“ vom laufenden 
Jahre die wichtigsten Bau- und Betriebsverhältnisse mitgetheilt 
worden und kann daher hierauf Bezug genommen werden. 

Ein Vergleich der Baukosten dieser Schmalspurbahn mit 
den Kosten der gleichzeitig mit derselben erbauten normal- 
spurigen Lokalbahn von Landsberg nach Schongau möchte 
jedoch noch vom allgemeinen Interesse sein, da hierdurch ein 
Beitrag zur Klärung der Frage des Kostenverhältnisses 
zwischen Normal- und Schmalspurbahnen geliefert werden 
dürfte, 

Würde die Lokalbahn Landsberg - Schongau ebenfalls 
schmalspurig mit 1,00 m Spurweite zur Ausführung gekommen 
sein, so hätten, da auch für die Schmalspurbahn |bei den gege- 
benen Terrainverhältnissen die gleiche Horizontalprojektion 
beizubehalten gewesen wäre, indem die Anwendung schärferer 
Kurven keinerlei Vortheile bieten würde (hätte doch auch für 
die Normalspur ein kleinerer Halbmesser als 300 m keine Vor- 
theile gebracht), die nachverzeichneten Ersparnisse erzielt 
werden können. 

Die Kronenbreite der Eichstätter Schmalspurbahn ist 
2,00 m, die der Normalspurbahn 3,00 m. — Es beträgt hiernach 
die kilometrische Ersparniss höchstens !, der Kosten 
der normalspurigen Anlage somit für 

für das 
Kilometer 
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Grunderwerbung und Lastenablösung 


(> 
zusammen 1675 M 
wobei noch hervorzuheben ist, dass die Eichstätter 
Bahn zum grössten Theil auf einer guten Strasse 
liegt, während die Linie Landsberg - Schongau in 
ihrer ganzen Länge eigenen Bahnkörper besitzt. 
Da die obenerwähnten Kosten der Normal- 
spurbahn auch die Ausgaben für Verbriefen, Ver- 
marken u. s. w. des Grundeigenthums, welche für 
die kleinen Flächen der Schmalspurbahn gleich 
gross bleiben wie für die Normalspurbahn, ent- 
halten, dann in den Kosten für die Erdarbeiten 
auch das für die Böschungen der Schmalspurbahn 
verbleibende Planiren und Begrünen, sowie bei 
den Kunstbauten das Verbanken der Gesichts- 
flächen enthalten ist, so dürfen diese berechneten . 
Ersparnisse nur als Höchstbeträge angesehen 
werden. 
Die grösste Ersparniss wird bei Kapitel VI 
Unter- und Oberbau platzgreifen. Ein laufender 
Meter Unter- und Oberbau für das Gleise. der 
Normalspurbahn kostete rund 15,80 4% 
der schmalspurigen Eichstätter Bahn . 13,90 „ 
der letztere somit weniger . 1,9044 
oder für das Kilometer weniger. UBER ER MOOS 
Die Gesammtersparniss für das Kilometer 
würde dahersu zT... 2 VS Er 
ausmachen. 
Die Kosten für Projektirung, Einfriedigungen, Hoch- 
bauten und Telegraphen, Tee und Werkzeuge, dann 
Bauführung, Bauleitung und Oberleitung würden ganz die 
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gleichen bleiben, ob nun schmalspurig 

gebaut werden will. 

N Dagegen tritt für die Schmalspurbahn ein wesentlicher 
Mehrbedarf an Fahrmaterial auf, welcher einen Kostenaufwand 
von solcher Höhe verursachen dürfte, dass von den vorberech- 
neten Ersparnissen der grösste Theil, wenn nicht alles wieder 

" aufgezehrt wird. 

(Die Kosten des Fahrmaterials für die Eichstätter Bahn 
betragen 15 170 44 für das Kilometer, d. i. etwa das Doppelte 
einer gleich langen normalspurigen Lokalbahn.) 

on den Mehrkosten, welche das nothwendige Umladen 
der Güter bei schmalspuriger Anlage für den Betrieb mit sich 


oder normalspurig 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Zur Sammlung 
von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen ist der VIII. Nach- 
trag seitens} der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins 
herausgegeben worden. 


Vereins-Kilometerzeiger. Von der geschäftsführenden 
Verwaltung des Vereins sind die Kilometerzeiger Nr. 34 (König- 
liche Eisenbahndirektion zu Breslau), Nr. 50(Werrabahn), Nr. 75 
(priv. Oesterreich.-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft) neu 
und zum Kilometerzeiger Nr. 88 (Niederländische Staatseisen- 
bahnen) der IV. Nachtrag sowie zur Sammlung von Vereins- 
Kilometerzeigern der XII. Nachtrag herausgegeben worden. Durch 
die neuen Kilometerzeiger.Nr. 34, 50 und 75 werden die äl- 
teren Kilometerzeiger gleicher Nummer letzterer nebst den 
Nachträgen I—III und durch den Nachtrag IV zum Kilometer- 
zeiger Nr. 88 der III. Nachtrag zu diesem Kilometerzeiger auf- 
gehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. 4593 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend Neuauflage des Uebereinkommens zum Ver- 
eins-Betriebsreglement (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 4610 vom A.d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betref- 
fend zusammenstellbare Rundreisehefte (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 4613 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Ver- 
waltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagen- 
park-Verzeichnissen (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 4673 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 7. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Landes-Eisenbahnrath. 


Die 13. Sitzung des Landes-Eisenbahnraths wurde am 
7. d. Mts. von dem Vorsitzenden desselben, Herrn Ministerial- 
direktor Brefeld, eröffnet. Seitens des Ministeriums der öffent- 
lichen Arbeiten waren noch anwesend die Herren Geheimen 
Oberregierungsräthe Dr. von der Leyen und Fleck, sowie die 
Geheimen Regierungsräthe Hoeter und Ulrich. Aus der Ver- 
handlung heben wir Folgendes hervor: ” 

1. Die Gewerkschaft Sicilia zu Meggen und Sijena zu 
Gräfenbrück, sowie die Aktiengesellschaft Harkort’sche Berg- 
werke und chemische Fabriken zu Schwelm und Harkorten 
haben beantragt: „den seit dem Jahre 1881 für Schwefelkies be- 
stehenden Ausnahmetarif, welcher auf Grundlage der Eisenerz- 
tarife normirt war, weiter um etwa 25 pÜt. zu ermässigen.* Der 
Bezirks-Eisenbahnrath Köln hat diesen Antrag befürwortet. An- 
dere Interessentenkreise, namentlich solche, welche die Rück- 
stände der vom Auslande eingeführten Schwefelkiese verarbeiten, 
haben sich gegen die Ermässigung ausgesprochen. Der Aus- 
schuss des Landes-Eisenbahnraths empfiehlt folgenden Antrag: 
Der Landes-Eisenbahnrath möge sein Gutachten dahin abgeben, 
dass eine allgemeine Frachtermässigung von 25 pCt. im Interesse 
der Erhaltung des Schwefelkies - Bergbaues zu Meggen und 
Schwelm nicht erforderlich ist, es werde dagegen der näheren 
Prüfung und Erwägung der Staatseisenbahn-Verwaltung anheim 
gegeben, ob und für welche Verkehrsrichtungen eine versuchs- 
weise Frachtermässigung zu dem angegebenen Zweck nothwendig 
sei. Der Antrag des Ausschusses wird angenommen. 

2. Von der Borsig’schen Bergwerksverwaltung zu Konitz 
und der Verwaltung der Königin Marienhütte zu Cainsdorf bei 
Zwickau ist beantragt worden: „Für Eisenerze von Könitz und 
für abgerösteten Schwefelkies (Kiesabbrände) von Könitz nach 
Zwickau dieselbe Frachtermässigung zu bewilligen, welche in 
Rücksicht auf die besondere Nothlage des Eisenbergbaues an 
der Lahn, Dill und Sieg für Eisenerze von dort nach den Hoch- 
ofenstationen im ‚Buhrrevier durch den Ausnahmetarif vom 


bringt, sowie von den erhöhten Kosten der Unterhaltung des 
grösseren Fahrparkes soll hier ganz abgesehen werden. 

Es würde sonach die Erbauung der Lokalbahn Landsberg- 
Schongau als Schmalspurbahn sicher nur uanwesentliche Erspar- 
nisse gegenüber den Kosten für die normalspurige Ausführung 
ergeben haben. 

‘ Unter solchen Verhältnissen wird sich aber schwerlich 
ein Grund finden lassen, welcher eine schmalspurige Anlage 
als richtiger erscheinen lassen könnte, vielmehr wird dann die 
Normalspur das einzig Richtige bleiben. 


(Schluss folgt.) 


1. August 1886 gewährt worden sind.“ Der Ausschuss des 
Landes-Eisenbahnraths hat sich dahin entschieden, dass er bei 
der-veränderten Sachlage ein allgemeines wirthschaftliches Be- 
dürfniss für die Bewilligung der beantragten Frachtermässigung, 
nicht anerkenne und daher dem Landes-Eisenbahnrath empfehle, 
„den Antrag nicht zu befürworten“. Der Landes-Eisenbahnrath 
beschliesst im Sinne des Ausschusses. 

3._ Von den Kohlenhandelsfirmen Caesar Wollheim in 
Berlin, Julius Katz in Breslau und Bernhard Müller in Chem- 
nitz sind für Oberschlesische Steinkohlen im Verkehr nach 
Sachsen Frachtermässigungen beantragt, um den Absatz dorthin, 
gegenüber der Einfuhr Böhmischer Braunkohle zu erleichtern 
und für die in neuerer Zeit durch Zollerhöhung eingetretene 
Verminderung der Kohlenausfuhr nach Russland Ersatz zu ge- 
winnen. Der Ausschuss des Landes-Eisenbahnraths hat in der 
vorerwähnten Sitzung beschlossen, dem Landes-Eisenbahnrath 
zu empfehlen: „den Antrag nicht zu befürworten“. Der Landes- 
Eisenbahnrath beschliesst im Gegensatz zu dem Antrage des 
Ausschusses, wie folgt: „Für Ober- und Niederschlesische Koh- 
len im Verkehr nach Dresden Ausnahmetarife einzuführen, bei 
welchen der getzige Streckensatz für Oberschlesien um 3 8, und 
im gleichen Verhältniss für Niederschlesien, sowie die Abferti- 
enngesebunn für beide Reviere um 3 3 pro 100 kg herabgesetzt 
wird.“ 

4. Von der Emdener Heringsfischerei- Aktiengesellschaft 
sind wiederholt Anträge auf Frachtermässigung für Heringe 
im Verkehr von Emden gestellt worden. Dar Ausschuss des 
Landes - Eisenbahnraths hat diese Frage in der Sitzung vom 
25. Mai d. J. eingehend erörtert, wobei namentlich hervorgehoben 
wurde, dass eine Tarifermässigung, da sie auf den Fang der 
Deutschen Heringsfischerei nicht Deseheinkt werden könne, in 
weit überwiegendem Masse der ausländischen Heringsfischerei 
zu gute kommen würde, weil diese an der Gesammtausfuhr mit 
99 pCt. betheiligt sei. Der Ausschuss schlägt daher vor: „diesen 
Antrag nicht zu befürworten.“ Der Landes-Eisenbahnrath stimmt 
dem Antrage des Ausschusses bei. 

5. Aus dem Hause der Abgeordneten war am 8. Mai 1886 
die Königliche Staatsregierung ersucht worden, in Erwägung 
zu ziehen, ob für eine Reihe von namentlich aufgeführten 
Düngemitteln ein Ausnahmetarif auf den Preussischen Staats- 
und unter Staatsverwaltung stehenden Bahnen gewährt werden 
könne. Der Landes-Eisenbahnrath soll sich begutachtend 
darüber äussern, ob und aus welchen Gründen, allgemein oder 
für einzelne Verkehrsgebiete eine Frachtermässigung für Dünge- 
mittel der bezeichneten Art im allgemeinen öffentlichen Inter- 
esse für nothwendig zu erachten ist. Der Ausschuss empfiehlt 
dem Landes-Eisenbahnrath, eine allgemeine und unterschiedslose 
Frachtermässigung für die in der Vorlage aufgeführten Artikel 
nicht zu befürworten, dagegen an den Herrn Minister der öffent- 
lichen Arbeiten das Ersuchen zu richten, eine besondere Prü- 
fung dahin eintreten zu lassen, ob und inwieweit es angängig 
sei, die nutzbringende Verwendung 1. derjenigen Düngemittel, 
deren Vorkommen auf ein begrenztes Gebiet beschränkt ist und 
die gewöhnlich zur Befrachtung auf weitere Strecken gelangen, 
z. B. Kainit oder Karnallit in entlegenere Landestheile, 2. der- 
jenigen Düngemittel, welche in verhältnissmässig grossen 
Massen verwendet werden müssen, wie Mergel und Düngekalk 
in gewissen örtlich begrenzten Bezirken durch eine Fracht- 
ermässigung zu fördern. Der Antrag des Ausschusses wird an- 
genommen. > h 

6. Unter Bezugnahme auf einen bereits früher ge- 
währten Ausnahmetarif, welcher den Zweck hatte, dem ein- 
heimischen Giess- und Roheisen den Wettbewerb mit dem in 
den Maschinenbauanstalten und Giessereien Niederschlesiens, 
sowie in Frankfurt a/O. zur Verwendung kommenden, auf dem 
Wasserwege dorthin gelangenden Englischen und Schottischen 
Roheisen zu erleichtern, ist von den Mitgliedern des Bezirks- 
Eisenbahnraths zu Köln der Antrag gestellt worden: die Fracht- 
sätze für inländisches Guss- und Roheisen von Hochofenstationen 
in der Rheinprovinz, Westfalen, Hessen-Nassau und Hannover 
in der Richtung nach Berlin, Hamburg, Schleswig-Holstein in 
der Weise zu ermässigen, dass dieselben Grundtaxen zur An- 


wendung kommen, welche für gleichartige Transporte aus dem | 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau nach Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Berlin bewilligt worden sind. Der Aus- 
schuss beschliesst: 1. dem Landes-Eisenbahnrath zu empfehlen, 
sein Gutachten dahin abzugeben, dass es im öffentlichen Ver- 
kehrsinteresse geboten erscheine, für Giesserei -Roheisen im 
Verkehr von den westlichen Hochofenstationen einschliesslich 
des Saargebiets und Lothringens, vom Harz und der Provinz 
Hannover nach denjenigen Stationen in der Nähe der Elbe, in 
welchen ein erheblicher Verbrauch an Englischem Roheisen 
nachgewiesen sei, Ausnahmetarife auf derGrundlage des Strecken- 
einheitssatzes von 2,2 A für die Tonne und das Kilometer ohne 
oder mit ermässigter Abfertigungsgebühr einzuführen, die 
näheren Bestimmungen der in den Ausnahmetarif aufzunehmen- 
den Empfangsstation dagegen der Prüfung und Entscheidung 
der Staats-Eisenbahnverwaltung anheim zu geben. 2. Den ge- 
stellten Antrag auf Einführung eines Ausnahmetarifs für Eisen- 
gusswaaren von Hannover nach den Nord- und Ostseehäfen 
auf Grundlage der in dem Ausnahmetarif von Rheinland-West- 
falen nach diesen Häfen eingerichteten Einheitssätze nicht zu 
befürworten. Der Landes-Eisenbahnrath nimmt die Anträge des 
Ausschusses an mit folgenden Zusätzen: „den unter 1. auf- 
geführten Empfangsstationen sind hinzuzufügen die Stationen 
in der Nähe I Emshäfen, besonders Leer und Norden bezw. 
in der Nähe der Nordsee und Berlin und Umgegend, nament- 
lich Spandau.“ 

7. Von verschiedenen Seiten ist beantragt worden, dass 
die Fussböden der Viehwagen mit Sand oder anderem geeigneten 
Material zu bestreuen seien, damit ein Ausgleiten der Thiere 
verhütet werde. Der Ausschuss empfiehlt: Eine Aenderung des 
bisherigen Verfahrens, nach welcher auf den Staatseisenbahnen 
zufolge eines Erlasses vom 4. Juli 1885, ohne eine Verpflichtung 
zur Beschaffung des Streumaterials zu übernehmen, das Streu- 
material da, wo solches auf den Stationen vorhanden oder doch 
ohne Schwierigkeiten und Kosten beschafft werden kann, den 
Versendern zum Bestreuen der Fussböden der Viehwagen un- 
entgeltlich, an anderen Orten gegen Erstattung der Selbstkosten 
oder gegen eine diese Kosten deckende Gebühr zur Verfügung 
gestellt wird, nicht zu befürworten. Der Landes-Eisenbahnrath 
schliesst sich dem Antrage des Ausschusses an. 

8. Der Ausschuss empfiehlt dem Landes-Eisenbahnrath 
einstimmig: die Herstellung gleichmässig gebildeter Frachtsätze 
für Kies nach Berlin allgemein auf der Grundlage der Sätze 
des Spezialtarifs III mit 3 8 Abfertigungsgebühr für 100 km 
zu befürworten. Der Landes-Eisenbahnrath beschliesst dem- 
gemäss, 

10. Der Landes-Eisenbahnrath wird vom Minister er- 
sucht, sich gutachtlich darüber zu äussern, ob und inwieweit 
es im öffentlichen Interesse erwünscht ist, die Fracht für Baum- 
wolle von Deutschen Seehäfen a) nach Rheinland und West- 
falen, b) nach dem Elsass und der Schweiz auf den Einheits- 
satz 2,2 3 für das Tonnenkilometer nebst einer Expeditions- 
gebühr von 1,20 4 für die Tonne zu ermässigen. Der Ausschuss 
empfiehlt dem Landes-Eisenbahnrath zu bejahen, dass die in 
der Frage des Herrn Ministers enthaltenen Ermässigungen im 
öffentlichen Interesse zu erachten sind. Der Landes-Eisenbahn- 
rath nimmt den Antrag des Ausschusses an mit folgendem 
Zusatz: „Er wünsche jedoch, dass diese Ermässigung auch 
womöglich auf die Richtung nach Sachsen, Schlesien, Bayern 
und Böhmen ausgedehnt werde, wenn die Verhältnisse es irgend 
zulassen.“ 

11. Von der Königlichen Eisenbahndirektion zu Altona in 
Uebereinstimmung mit den Königlichen Eisenbahndirektionen 
zu Elberfeld und Köln rechtsrheinisch ist die Gewährung einer 
Frachtermässigung von 5 44 für 10 t für die zum Ortsgebrauch 
in Hamburg bestimmten, in Mengen von mindestens 50 t von 
einer Zeche aufgegebenen Sendungen Kohlen befürwortet. Der 
Landes-Eisenbahnrath wird um gutachtliche Aeusserung dar- 
über ersucht, ob und wie weit es im öffentlichen Verkehrs- 
interesse erwünscht erscheint, die Frachtsätze für Rheinisch- 
Westfälische Kohlen zum Ortsgebrauch in Hamburg und den 
benachbarten Orten in der von der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Altona befürworteten Weise zu ermässigen. Der 
Ausschuss empfiehlt dem Landes-Eisenbahnrath einstimmig 
die Befürwortung des Antrages. Die Angelegenheit wird an 
den Ausschuss zurückverwiesen und damit vertagt. 

In der am 8. d.Mts. fortgesetzten Sitzung nahm der Bun- 
desrath zunächst Kenntniss von der dem Staatshaushaltsetat 
für 1889/90 beizufügenden Uebersicht der Normaltransport- 
Gebühren für Personen und Güter, von den Nachweisungen 
über die seit der Mittheilung vom 5. November 1837 erfolgte 
Genehmigung und Versagung von Ausnahmetarifen und der 
Aenderungen des Betriebsreglements und von der Vorlage des 
Herrn Reichskanzlers an den Bundesrath, betreffend Ergänzung 
und Abänderung des $ 48 des Betriebsreglements für die Eisen- 
bahnen Deutschlands. 

. Ueber von der ständigen Tarifkommission der Deutschen 
Eisenbahnen vorberathene Anträge zu den allgemeinen. Tarif- 


vorschriften und der Güterklassifikation des Deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarifs, bezw. zu den Tarifvorschriften für den Personen- 
und Gepäckverkehr und für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren wurde beschlossen: 

Bezüglich der Tarifirung gekrämpelter und ge- 
kämmter Wolle (Kammzug) die Position „Wolle“ wie 
folgt zu fassen: Wolle, roh oder gewaschen, Wollkämmlinge 
(Kammzug gehört zu den allgemeinen Wagenladungsklassen), 
Wollabfälle, auch Kunstwolle u. s. w. 

Ferner beschloss der Landes-Eisenbahnrath die Aufnahme 
des Artikels Maltosezucker und Maltosesyrupin den 
Spezialtarif I zu befürworten, 

Sodann war beantragt, im Tarif hinter den Worten „ab- 
gängiger Stahl- und Eisenfabrikate zu verstehen* 
hinzuzufügen: Unter Abfällen von Stahl und Eisen sind im 
allgemeinen nur Stücke zu verstehen, welche anscheinend 
zur unmittelbaren Erzeugung von Stahl- und Eisenwaaren nicht 
geeignet, sondern in der Hauptsache nur zum Einschmelzen 
verwendbar sind. Hierzu gehören auch die Abfälle von Eisen- 
und Stahldraht, ebenso Dreh-,. Bohr-, Feil- und Hobelspäne und 
dergleichen, sowie Enden von „Schienen und Schwellen“. Die 
Annahme dieses Antrages befürwortete der Landes-Eisenbahn- 
rath und beschloss ausserdem hinter den Worten „Einschmelzen* 
einzuschalten „oder Zusammenschweissen (Packetiren).“ 

Des weiteren wurde der Beschluss gefasst, die Deklassifi- 
zirung vonschwefeligen Säuren nach Spezialtarif [zu be- 
fürworten. 

Bezüglich der Einführung von Normalgewichtssätzen für 
die in Gepäcktracht abgelieferten Velocipeden befürwortet der 
Ausschuss einen Antrag der Eisenbahndirektion Frankfurt a. M., 
wonach Velocipeden ohne Gewichtsermittelung angenommen 
werden: Dreiräder zu 40 kg, Zweiräder zu 20 kg. Der Landes- 
Eisenbahnrath schloss sich dem Antrage des Ausschusses an. 

Die Herren Kommerzienrath Schöller und Genossen bean- 
tragten die Ausdehnung des im ‚Lokalverkehr des Direktions- 
bezirks Bromberg geltenden Ausnahmetarifs für Ge- 
treide, Hülsenfrüchte, Oelsamen, Malz und Mühlenfabrikate 
über das ganze Gebiet der Preussischen Staatsbahnen zu befür- 
worten. Auf Antrag des Ausschusses beschloss der Landes- 
Eisenbahnrath aus den gegen die früheren gleichlautenden An- 
träge geltend gemachten Gründen auch diesen Antrag nicht 
zu befürworten. 

Als letzter Gegenstand befand sich auf der Tagesordnung 
ein Antrag der Mitglieder der Handelskammer zu Frankfurt a/M., 
Herren Haurand und Genossen, betreffend die Befürwortung 
der Gleichstellung der Abfertigungsgebühren auf den Staats- 
bahnen durch Einführung der in den Bezirken östlich von 
Berlin in der Klasse A.2 in den Spezialtarifen I—III geltenden 
niedrigeren Sätze auf die übrigen Eisenbahn-Direktionsbezirke. 
Der Landes-Eisenbahnrath nahm zunächst folgenden Antrag 
an: „Der Landes-Eisenbahnrath nimmt gerne Kenntniss von 
der Erklärung der Regierung, dass sie die Reform des Tarifs 
im Sinne der Ermässigung der Frachtgebühren, namentlich für 

rössere Massenartikel, ins Auge fasst, er erklärt aber auch, 
Hi er es für zeitgemäss erachtet, nach dieser Richtung vor- 
zugehen und dass er hofft, in kürzerer Frist diesbezügliche 
Vorlagen zu erhalten.“ Sodann acceptirte er den von den 
Herren Haurand und Genossen zum 18. Gegenstand der Tages- 
ordnung gestellten Antrag. 

Nachdem der Vorsitzende noch einen Rückblick auf die 
Thätigkeit der mit dieser Sitzung schliessenden dreijährigen 
Geschäftsperiode des Landes-Eisenbahnraths geworfen hatte, 
wurde die Sitzung geschlossen. 


Bahn- und Stationseröffnungen. 


Am 1. d. Mts. wurde eröffnet: 

1. im Bezirk der Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen die 
91 km lange Bahnstrecke Schönfeld-Geyer mit den 
Stationen Schönfeld Haltepunkt, Tannenberg, Öben Tanken: 
berg, Siebenhöfen, Geyer Haltepunkt und Geyer Bahnhof 
für den Personen- und Güterverkehr (siehe Bekanntmachung 
Nr. 94 S. Id. Ztg.); 

2. die 5 km lange Schlussstrecke Heldburg-Lindenau- 
Friedrichshall der Hildburghausen-Heldburger Eisen- 
bahn mit den Stationen Einöd und Lindenau-Friedrichshall 
für den Personen- und Güterverkehr (siehe Bekanntmachung 
Nr. 95 S. 890 d. Ztg.); 

3. im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Köln 
(rechtsrheinische) die 3,2 km lange, nur dem Güterverkehr 
in Wagenladungen dienende Gleisverbindung zwi- 
schendemBahnhof Emdenund dem Schiffs- 
liegeplatzan der Nesserlander Schleuse bei 
Emden (siehe Bekanntmachung in Nr. 94 8. I d. Ztg.); 

4. im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Brfürt 
an der Bahnstrecke Erfurt-Sangerhausen der Haltepunkt 
Etzleben für den Personenverkehr. 

5. der Haltepunkt Langenhaushagen zwischen Horst 
und Altenwillershagen an der Strecke Stralsund-Velgast- 
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für einzelne Linien erfolgen werde. 
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Ribnitz im Direktionsbezirk Berlin für den Personen- und 
Gepäckverkehr; 

6. die bisher nur für die Abfertigung von Personen ein- 
gerichtete Haltestelle Gross-Miltitz zwischen Leutzsch 
und Markranstädt an der Strecke Leipzig - Corbetha im 
Direktionsbezirk Erfurt für die direkte Abfertigung von 
Reisegepäck. 

\ Am 10. d. Mts. ist im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Köln (rechtsrheinische) die neue 5,3 km lange 
Bahnstrecke Limburg-Staffel mit der Personenhaltestelle 
Freiendiez dem öffentlichen Verkehr übergeben und dafür 
die jetzige Bahnlinie Limburg-Staffel ausser Betrieb ge- 
setzt worden (siehe Bekanntmachung in Nr. 96 S. 902 d. Ztg.). 


Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn. 


In das Handelsregister des Amtsgerichts Ballenstedt ist 
jetzt eingetragen worden, dass die genannte Eisenbahngesell- 
schaft den Gegenstand ihres Unternehmens auf den Bau und 
Betrieb einer Zweigbahn von Alexisbad über Silberhütte und 
Lindenberg nach Güntersberge ausgedehnt hat und dass das 
Grundkapital der Gesellschaft durch Neuausgabe von 300 Stück 
bevorzugter Aktien Litt. A und 350 Stück Stammaktien Litt.B 
zu je 1000 #4 auf 1550000 „4 erhöht worden ist. 


Sächsisch-Thüringische Eisenbahngesellschaft in Liquidation. 


Der Aufsichtsrath hat die Schlussrechnung festgesetzt'und 
eine Schlusszahlung von 10,20 .4 auf jede Prioritätsstammaktie zu 
200 Thlr., von 5.10 .% auf jede Stammaktie zu 100 Thlr. beschlossen, 
nachdem bereits eine erste Abschlagszahlung von 33!/, pCt. 
in 3pOt. Sächsischer Rente und eine zweite Abschlagszahlung 
von 5 pCt. in 3 pCt. Rente vorher geleistet wurden. Es ist da- 
mit feststehend, dass von den gleichzeitig vom Sächsischen 
Staate erworbenen kleineren Bahnen diese das günstigste Li- 
quidationsergebniss erzielte. Die zweite Abschlagszahlung wurde 
auf mehr als 500 Aktien noch nicht erhoben. Die für die säu- 
migen Aktionäre aufbewahrten Rententitel sind nunmehr ver- 
silbertt worden und wird unter Zurechnung der für sie aufge- 
sparten Zinsen davon die zweite bezw. erste bisher unerhobene 
Abschlagszahlung jetzt noch in Baar gewährt. 


Lokalbahnen in Württemberg. 


Ingenieur-Baron Jaffa weilt in Stuttgart, um namens 
einer bedeutenden Englischen Bankfirma von der Regierung 
die Konzession zum Bau und Betrieb von Lokalbahnen zu er- 
wirken. Der „Schw. Merkur‘ berichtet nun, dass der Minister- 

räsident von Mittnacht und der Minister des Innern 

chmidt Entgegenkommen seitens der Regierung zuge- 
sichert haben und baldigst die Inangriffnahme und Vorarbeiten 
Hervorgehoben wird, dass 
die Englische Gesellschaft von finanzieller Unterstützung des 
Staates absieht, dagegen auf opferwillige Unterstützung der 
Interessenten rechnet. 


Casseler Strassenbahn. 


In der am 5. d. Mts. stattgehabten Generalversammlung 
wurden Geschäftsbericht und Bilanz genehmigt. Die Ein- 
nahmen waren hinter denen des Vorjahres zurückgeblieben, an 
den Ausgaben konnten kleine Ersparnisse gemacht werden, die 
indess den Ausfall nicht auszugleichen vermochten und konnte 
eine Dividende für das abgelautene Geschäftsjahr nicht festge- 
setzt werden. Auf das Rechnungsjahr 1888/89 wurde ein Ver- 
lustsaldo von 7138 #4 (gegen 10823 44 vom Vorjahre) vorge- 
tragen. Der Bericht erwähnt, dass bereits ein Theıl des neuen 
Gleises wieder unbrauchbar geworden sei, dass die Gesellschaft 
aber hoffe, infolge der von dem betreffenden Stahlwerke über- 
nommenen Garantie, Regress hierfür nehmen zu können. Die 
Abschreibungen mussten im Hinblick auf diesen Umstand und 
auf das Bedürfniss von Betriebsmaterial-Neuanschaffungen etwas 
höher normirt werden. 


Hamburger Strassenbahn. 


Die Generalversammlung hat den Antrag des Vorstandes 
genehmigt, die noch unbegebenen 500000 4 Aktien der am 
2. ARE 1886 bewilligten Aktienausgabe von 1 Million behufs 
Ausdehnung des Verkehrs jetzt zu verausgaben. 


Aus Bayern. 


ü Oberdorf - Füssen. 

@ Nachdem die Baukonzession für die Bahnlinie Ober- 
dorf-Füssen an die Lokalbahn-Aktiengesellschaft München am 
27. März 1. J. erfolgt war, wurde der Bau rüstig begonnen und 
in überraschender Weise ausgeführt. Die Stationsgebäude sind 
sämmtlich unter Dach gebracht; der Bau des Bahnkörpers selbst 
ist soweit gefördert, dass auf einzelnen Strecken, wie z. B. 
zwischen Oberdorf und Leuterschach, die Schienen bereits 
gelegt sind. Die neue Bahn gewährt überraschend schöne 


Ausblicke in die herrliche Gebirgsgegend. Die Bahnhofbauten 
sind. in. einem leichten gefälligen Stil gehalten und machen 
auch durchweg den Eindruck der Zweckmässigkeit. Das auf 
dem Bahnhofplatz ia Füssen von der dortigen Mechanischen 
Seilerwaaren-Fabrik errichtete, äusserst geräumige Lagerhaus 
wird mittelst eines Zweiggleises mit der Bahn verbunden 
werden. #s ist Hoffnung vorhanden, dass die Eröffnung der 
Bahn schon mit Beginn der nächstjährigen Reisesaison erfolgen 
kann. Künftighin wird man jedenfalls beim Besuch der Königs- 
schlösser Hohenschwangau, Neuschwanstein und Linderhof die 
diesen weitaus am nächsten liegende Bahnstation Füssen zum 
Ausgangspunkt der betreffenden Touren wählen. 


Murnau-Partenkirchen (Garmisch). 

Die Brücken und Durchlässe, welche der Bahnkörper der 
Anschlussbahn Garmisch-Partenkirchen benöthigt, sind bereits 
bis auf eine fertiggestellt. Man hat sich damit so beeilt, weil 
beim Bau der in diesem Jahre vollendeten Lokalbahn Sonthofen- 
Oberstdorf die Erfahrung gewonnen wurde, dass die im Früh- 
jahr hochgehenden Gebirgswasser den Technikern ungeahnte 
Schwierigkeiten zu bereiten vermögen. Emsig werden Schwellen 
und Schienen gelegt und wird diese Bahnlinie bei der im 
Jahre 1890 wiederkehrenden Aufführung der Oberammergauer 
Passionsspiele zur Benutzung bereit sein. Die Abstossstation 
‘dorthin wird die Station Oberau bilden. 


Fürth-Zirndorf. 
Die Münchener Lokalbahnbau-Aktiengesellschaft hat den 
Bau der Lokalbahn zwischen Fürth und Zirndorf übernommen. 


Isarthalbahn. 

Die Gemeindeverwaltung Forstenried hat beschlossen, es 
sei der zur Isarthalbahn (München-Wolfratshausen) benöthigte 
Grund, soweit er die Forstenrieder Flur betrifft, unentgeltlich 
abzutreten, falls die Bahn etwas mehr nach Westen ge- 
führt wird. 


Personalien. 

Der Abtheilungsingenieur J. N. Kurz in Zwiesel wurde 
unter Belassung in seiner dermaligen Funktion als Vorstand 
der Eisenbahn-Bausektion dortselbst zum Betriebsingenieur 
befördert und zum Abtheilungsingenieur in Brückenau der 
Vorstand der Eisenbahn-Bausektion dortselbst Ingenieurassi- 
stent Aug. Hofmann unter Belassung in seiner dermaligen 
Funktion ernannt. 

Die Eisenbahn-Bausektion Hilpoltstein wurde aufgelöst und 
für den Bau der Lekalbahn Passau-Freyung mit dem Amtssitze 
in Freyung eine Eisenbahn-Bausektion errichtet und zum Vor- 
stande der letztgenannten Eisenbahn-Bausektion der Abtheilungs- 
ingenieur Em. Lutz in Hilpoltstein berufen. ul 

Der Inspektor und Bahnamtsvorstand Ludw. Schmid in 
Landshut ist auf Ansuchen wegen Krankheit auf die Dauer eines 
halben Jahres in den Ruhestand versetzt. 


Aus Württemberg. 
Eisenbahnpetitionen. 


Bei der Kammer der Abgeordneten sind mehrere Petitionen 
eingelaufen, welche die Erbauung von Eisenbahnen im Ober- 
Amtsbezirk Künzelsau erstreben. Von einer Seite wird die 
Erbauung einer Vollbahn von Waldenburg über Künzelsau 
nach Mergentheim gewünscht, wogegen ein anderer Theil der 
Bittsteller die Erbauung von Bahnen von Hall über Künzelsau 
nach Möckmühl, bezw. von Neuenstein über Niedernhall, Ingel- 
fingen nach Künzelsau in Vorschlag bringen. Die volkswirth- 
schaftliche Kommission der Kammer ist der Ansicht, dass jetzt 
am Schlusse der Landtagsperiode auf die vorliegenden Peti- 
tionen nicht weiter einzugehen sei, zumal die Betheiligten über 
die Frage, welche Linie ihren Interessen am meisten entspreche, 
noch nicht ganz im klaren zu sein scheinen. 

Die Abgeordnetenkammer hat in der Sitzung vom 4. De- 
zember d. J. dem Antrag der erwähnten Kommission entspre- 
chend beschlossen: die Petitionen den Bittstellern zurückzugeben 
und ihnen zu überlassen, dieselben dem kommenden Landtag 
einzureichen. 

Der Präsident des Staatsministeriums, Dr. Freiherr v. Mitt- 
nacht, erklärte, dass er den — in der Folge angenommenen — An- 
trag tür vollkommen begründet halte, weil zum Eisenbahnbauen 
vor allem Geld gehöre und dieser Landtag (die 6jährige Land- 
tagsperiode läuft noch in diesem Jahre ab) kein Geld mehr für 
Eisenbahnen werde bewilligen können. Die auf eine Vollbahn 
von Waldenburg über Künzelsau nach Mergentheim gerichtete 
Petition sei einer näheren Erwägung und Untersuchung unter- 
zogen worden. Nach den von der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen angestellten Berechnungen würde die Bahn 
17410000 44 kosten, sie würde voraussichtlich ein jährliches 
Defizit von 525000 44 ergeben, so dass ein Betrag von rund 
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15 Millionen & fonds perdu aufgebracht werden müsste. Die 
Regierung sei sich klar darüber, wozu diese Petition die Staats- 
regierung und das Abgeordnetenhaus etwa veranlassen möchte. 
Was die zweite Petition betreffe — Hall-Künzelsau-Möckmühl 
— so werden die Erwägungen dazu nicht führen können, eine 
Vollbahn zu bauen, und wenn die Petenten nicht von Anfang 
an mit dem Gedanken einer Sekundärbahn sich vertraut machen, 
so werde ihre Petition, abgesehen von allen anderen Erwä- 
gungen, sehr wenig Aussicht auf Verwirklichung haben. Mit 
der dritten Petition, Neuenstein - Niedernhall - Künzelsau, habe 
sich das Ministerium noch nicht befassen können, weil sie an 
dasselbe überhaupt nicht gebracht worden sei. 


Der Minister brachte zur Kenntniss der Kammer, dass 
der Regierung eine vierte Petition vorliege, betreffend die Er- 
bauung einer normalspurigen Sekundärbahn von Waldenburg 
nach Künzelsau. Die Interessenten haben sich angeboten zu- 
nächst die Kosten der Vorarbeiten für das letztere Projekt zu 
übernehmen, und das Ministerium habe die Einleitung dieser 
Vorarbeiten bereits angeordnet. 


Der Minister betonte, dass das Ministerium, sobald die 
Petitionen eine Wendung nehmen, die ihnen eine gewisse Be- 
rücksichtigung zu sichern geeignet seien, durchaus nicht ab- 
geneigt sei, für eine Berücksichtigung des fraglichen Landes- 
theils Sorge zu tragen, und er hoffe, dass wenn auf dem näch- 
sten Landtag der Gegenstand wieder zur Erörterung komme, 
das Ministerium in der Lage sein werde, in bestimmterer Weise 
darüber sich auszusprechen, wie etwa jenem Bezirk werde ge- 
holfen werden können. 


Ueber eine Petition der Gemeinde Rosenfeld, Oberamts 
Sulz a/N., betreffend Erbauung einer Bahn von Balingen nach 
Neckarhausen zur Verbindung der oberen Neckarbahn mit der 
Hohenzollernbahn, ging die Kammer ohne Debatte zur Tages- 
ordnung über. 


Eintührung von Vorsignalen und Stellung der Bahnhof- 
Abschlusssignale. 


Nachdem schon seit längerer Zeit auf einer Anzahl von 
Stationen der Württembergischen Staatseisenbahnen, wo die 
Lage dies erforderlich machte, Vorsignale aufgestellt sind, hat 
das Königliche Ministerium der auswärtigen Angelegenheiten, 
Abtheilung für die Verkehrsanstalten, neuerdings genehmigt, 
dass auf sämmtlichen Stationen Vorsignale eingerichtet 
werden. Mit der Durchführung soll auf den mit Schnellzügen 
befahrenen Bahnstrecken begonnen werden. 


Ueber die Form, Konstruktion und Aufstellung der Vor- 
signale werden Normalpläne ausgegeben, welchen eine nähere 
Beschreibung über Höhe, Abstand von der Gleisaxe, Farbe, bei- 
gegeben sind. 


Die Bedienung der Bahnhof-Abschlusssignale und der Vor- 
signale wird mit den gegenwärtig für alle Stationen der ein- 
gleisigen Strecken in Ausführung begriffenen Centralapparaten 
verbunden. 


h Auf den nicht mit Centralapparaten ausgestatteten Sta- 
tionen sollen die Abschlusssignale und die Vorsignale in der 
Regel vom Bahnhofperron aus bedient werden. 


Für die Aufstellung der Bahnhof-Abschlusssignale ist als 
Regel eine Entfernung von 50 m von der Eingangsweiche vor- 
geschrieben. Diese Vorschrift soll auf den Stationen der zwei- 
gleisigen Strecken sinngemässe Anwendung finden. 

Die Stellung der Vorsignale richtet sich nach den Ab- 
schlusssignalen und ist so zu bemessen, dass der Lokomotiv- 
führer, auch wenn er das Vorsignal erst bei der Vorüberfahrt 
bemerkt, noch imstande ist, vor dem Bahnhof - Abschlusssignal 
den Zug zum Stehen zu bringen. 


h Der Abstand des Vorsignals von dem Bahnhof-Abschluss- 

signal soll betragen: 

a) bei Steigungen gegen die Station von 1:300 und 
darüber mindestens. . . 2 : 2. AO, La 


b) bei horizontaler Lage der Bahn. . . i 450.7, 
c) bei dem Gefälle zur Station von 1: 300. 500 „ 
In be a A I 5 60 .: ...5° EA EEBEO 
BD) NN ” % „ 1:100 und darüber 600 „ 


er) 
Für die dazwischen liegenden Gefälle sind entsprechende 
Abstände einzuschalten, bei bedeutenderen Kurven ist eine 
zung dieser Abstände gestattet. 


Wo das Bahnhof-Abschlusssignal von dem Stationsperron 
aus nicht gesehen, oder wo wegen grosser Entfernung bei 
ungünstiger Witterung die Signalstellung nicht deutlich erkannt 
werden kann, wird eine Verbindung des Signals mit dem Perron 
durch elektrische Klingelwerke hergestellt. 


Kür-. 
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Aus Frankreich. 


Die Eisenbahnen im Kriegsfalle. 


Der Kriegsminister. Herr von Freycinet, hat dem Ab- 
geordnetenhause am 10. November d. J. einen wichtigen Gesetz- 
entwurf vorgelegt, welcher eine Aenderung der bisherigen Be- 
stimmungen über das Eisenbahnwesen im Kriegsfalle, insbeson- 
dere eine Aenderung der bezüglichen Artikel 22 bis 27 des 
Gesetzes vom 13. März 1875, betreffend die Festsetzung der 
Cadres und der fffektivbestände der aktiven und der territorialen 
Armee, bezweckt. Der Begründung, welche dem Gesetzentwurfe 
beigegeben ist, entnehmen wir die folgenden Angaben. 

- Behufs Sicherstellung einer möglichst vortheilhaften Ver- 
wendung der Eisenbahnen im Kriegsfalle sind sorgfältige Vor- 
studien unter Berücksichtigung der in Frage kommenden mili- 
tärischen Anforderungen und der technischen Leistungsfähigkeit 
unerlässlich. Diese Vorstudien liegen gemäss Artikel 23 des 
Gesetzes vom 13. März 1875 dem obersten militärischen Eisen- 
bahnausschusse (Commission militaire superieure des chemins 
de fer) ob, welcher im Kriegsfalle die Leitung und Veberwachung 
der militärischen Transporte zu übernehmen hat. Die Vorbe- 
reitung des Ausschusses kann gewiss eine vortreffliche sein, 
aan aber erscheint die gesetzliche Vorschrift, dass derselbe 
die Leitung und Ueberwachung des Eisenbahndienstes über- 
nehmen soll, in hohem Masse bedenklich. Im Kriegsfalle muss 
dem allein verantwortlichen Kriegsminister auch allein die oberste 
Leitung obliegen; letzteres ist jedoch nur dann möglich, wenn 
die Eisenbahnverwaltungen vom ersten Mobilmachungstage ab 
seinem unbedingten Kommando unterstellt’'werden. Dem Minister 
stehen als vermittelnde Organe zwischen ihm und den Eisen- 
bahngesellschaften, sowie als natürliche Vollstreckungsbeamte 
für Friedens- und Kriegszeit die militärischen und technischen 
Mitglieder der Linienkommissionen zur Verfügung, deren Ein- 
setzung nach Massgabe des Gesetzes vom Jahre 1875 erfolgt, 
deren Brölluns und Befugnisse jedoch nicht hinlänglich klar be- 

renzt sind. Ferner sind auch die gesetzlichen Vorschriften über 
ie im Laufe der kriegerischen Operationen etwa zweckmässig 
erscheinende Uebertragung eines Theiles der Befugnisse des 
Ministers hinsichtlich des Eisenbahnwesens an die Armeekom- 
mandanten unbestimmt und im Widerspruche mit manchen 
Einzelnheiten der jetzigen militärischen Organisation. Schliesslich 


fehlen auch Bestimmungen bezüglich der Einberufung von Feld- 


eisenbahnabtheilungen bereitsım Frieden, welche bisher, obwohl 
sie zwar durchaus den Territorialtruppen entsprechen, nicht 
wie letztere zu bestimmten Zeiten bezw. durch Rekrutirung ein- 
gezogen werden können. Es erscheint zweckmässig. dem, Präsi- 
denten der Republik die Befugniss zu ertheilen, auf den Vor- 
schlag des Kriegsministers und je nach den Umständen diese 
Abtheilungen einzuberufen. Auf Grund dieser Erwägungen wird 
der Abgeordnetenkammer die Annahme des folgenden Gesetz- 
entwurfes dringend empfohlen. 
Einziger Artikel. 

Die Artikel 22, 23, 24, 25, 26 und 27 des Gesetzes vom 
13. März 1875 werden durch folgende Artikel ersetzt: 

Artikel 22. Im Kriegsfalle ressortirt der Eisenbahndienst 
ausschliesslich von der Militärverwaltung. 

Artikel 23. Der Kriegsminister verfügt über die Eisen- 
bahnen in der ganzen Ausdehnung des durch die operirenden 
Armeen nicht besetzten Landesgebietes. 

Der Höchstkommandirende jeder .Armeeabtheilung oder 
jeder besonders operirenden Armee verfügt über die Eisen- 
bahnen innerhalb des ihm zugewiesenen Operationsgebietes. 

Der Kriegsminister bestimmt die Grenzlinie zwischen den 
verschiedenen Zonen. 

Artikel 24. Unter dem Befehle der Höchstkommandirenden 


der Armeen stehen ausserdem besondere F'ormationen und zwar: 


1. Feldeisenbahnabtheilungen, welche jederzeit aus dem 
Personale der grossen Eisenbahngesellschaften und der Staats- 
bahnverwaltung gebildet werden. 

2. Eisenbahn-Sapeurabtheilungen. 

Artikel 25. Jede Eisenbahnverwaltung wird jederzeit bei 
dem Kriegsminister durch einen besonderen Beamten vertreten, 
welcher beauftragt ist: 

1. im Frieden die vollständige Vorbereitung der Trans- 
porte für den Kriegsfall den Anweisungen des Ministers ent- 
sprechend sicher zu stellen; 

2. im Kriege die Befehle des Ministers entgegen zu nehmen 
und deren Ausführung zu sichern. n 

Jede Eisenbahnverwaltung kann verpflichtet werden, be- 
reits im Frieden einen Beamten zu bezeichnen, welcher sie er- 
forderlichenfalls bei dem, ihre Strecken in Anspruch nehmenden 
Höchstkommandirenden zu vertreten hat, und welcher beauftragt 
ist, die Befehle des letzteren entgegen zu nehmen, sowie ihre 
Ausführung auf dem, für die Operationen in Anspruch genom- 
menen Theile des Bahnnetzes zu sichern. rk 

Artikel26. Ein oberster militärischer Eisenbahnausschuss 
(Commission militaire supsrieure des chemins de fer) wird be- 
reits im Frieden neben dem Kriegsminister eingesetzt. 
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Dieser, auf den Vorschlag des Kriegsministers durch Dekret 
ernannte Ausschuss umfasst Vertreter des Kriegsministeriums, 
des Marineministeriums und des Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten sowie der Eisenbahngesellschaften. Derselbe hat alle 
Fragen zu begutachten, welche die Benutzung der Eisenbahnen 
für die Bedürfnisse’ der Armee betreffen. 

Artikel 27. Durch besondere Erlasse werden festgesetzt: 

1. Die Organisation der Einrichtungen, durch welche die 
Durchführung der durch den Kriegsminister und durch die 
Höchstkommandirenden der Armeen angeordneten Transporte 
sicher gestellt wird; 

2. die Organisation der Feldeisenbahn-Abtheilungen und 
deren Einberufung im Frieden; 

3. die Zusammensetzung und die Befugnisse des obersten 
militärischen Eisenbahnausschusses; 

4. die Organisation und Handhabung des Etappenwesens 
auf Verkehrsstrassen jeglicher Art. 


Parlamentarisches. 
Eisenbahnneubauten. — Schmalspurbahnen. 


In der Sitzung der Abgeordnetenkammer vom 29. November 
hatte der Abgeordnete Wickersheimer bei der Erörterung 
des Budgets für die öffentlichen Arbeiten die durch die be- 
kannten Eisenbahnverträge vom Jahre 1883 dem Staate aufer- 
legten finanziellen Lasten zur Sprache gebracht und bei dieser 
‚Gelegenheit der Regierung empfohlen, bei der Herstellung neuer 
Bahnstrecken auf die Wahl der schmalen Spurweite Bedacht zu 
nehmen. Am folgenden Tage wurde derselbe Gegenstand durch 
den Berichterstatter über das, diese Verträge betreffende Bulget, 
Baihbaut, behandelt. Nachdem derselbe zunächst darauf hin- 
gewiesen hatte, dass der Regierung überlassen bleiben müsse, 
je. nach Lage der finanziellen Verhältnisse in jedem HEtats- 
Jahre die eröffneten Kredite mehr oder minder stark in Anspruch 
zu nehmen, bemerkte derselbe im Anschlusse an die bezüglichen 
Erörterungen des Herrn Wickersheimer u. a. etwa 
folgendes: 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten ist weiter gegangen, 
als das Parlament; er hat einerseits sich bemüht, die Bau- 
arbeiten thunlichst einzuschränken und dieselben in geringerem 
Umfange, als durch die Kammern für statthaft bezeichnet war, 
ausführen zu lassen, andererseits aber seine Aufmerksamkeit 
darauf gerichtet, die bereits begonnenen Strecken fertig zu 
stellen und von neuen Linien nur solche in Angriff nehmen zu 
lassen, deren Ausführung seitens des Kriegsministers als 
dringlich betont ist. Für die fünf Etatsperioden vom Jahre 
1883 bis zum Jahre 1888 war von der Kammer für Eisenbahn- 
bauten der Höchstbetrag von 900 Millionen Francs bewilligt, 
ausgegeben sind für diesen Zweck jedoch nicht mehr als etwa 
700 Millionen Francs; es sind somit 22 pCt. erspart. Im Jahre 
1874 waren 2300 km Bahnen im Bau; in den folgenden Jahren 
herrschte ein wahres Baufieber, welches seinen Höhepunkt am 
31. Dezember 1882 erreichte, an welchem sich 5650 km in der 
Ausführung befanden. Nach ‚Massgabe der Verträge soll bei 
den Eisenbahnneubauten die Kilometerzahl des Jahres 1874 nicht 
überstiegen werden. - 

Zur Zeit ist der Umfang der Eisenbahnbauten nicht als 
übertrieben gross zu bezeichnen. Von den im Bau begriffenen 
1765 km söllen 445 km im Jahre 1839 dem Betriebe übergeben 
werden. Zar Vollendung jener 1765 km werden nach dem 
Jahre 1889 noch etwa 211 Millionen Francs erforderlich sein. 
Im übrigen dürften in diesem und im folgenden Jahre noch 
einige neue Linien begonnen werden, auf welche seitens des 
Kriegsministers ein besonderer Werth gelegt wird, sowie einige 
weitere innerhalb des Netzes der Nordbahngesellschaft, durch 
welche dem Staatsschatze jedoch keine Ausgaben erwachsen. 
Diese neuen Linien werden einen Kostenbetrag von 73 Millionen 
Francs beanspruchen. 

Hinsichtlich der Umwandlung neuer Strecken in Schmal- 
spurbahnen bemerkte der Redner etwa folgendes: Von 
8845 km Bahnen, welche 1879 als zur Ausführung geeignet be- 
zeichnet waren (classes), sind bereits 1377 km oder 16 pCt. als 
Schmalspurbahnen in Aussicht genommen. Hierdurch dürften 
etwa 170 Millionen Francs erspart werden. Es erscheint ange- 
zeigt, auf diesem Wege weiter fortzuschreiten. Unzweckmässig 
möchte es jedoch sein, einen Gesammtplan für die Umwandlung 
von Linien in schmalspurige aufzustellen, da derselbe, abge- 
sehen von gewissen Vorzügen, mannigfache Nachtheile haben 
würde. Wie die Erfahrung des Jahres 1879 gelehrt hat, ist bei 
der Festsetzung eines Gesammtplanes die Auswahl einer zu 
grossen Arzahl von Linien zu befürchten; auch würde der 
Unternehmungsgeist der Gemeinden und der Departements da- 
durch gelähmt werden. Es dürfte daher empfehlenswerther 
sein, von Fall zu Fall vorzugehen und auf die betreffende Be- 
völkerung unter Hinweisung auf das Finanzinteresse des 
Staates zu Gunsten der Schmalspur einzuwirken. lm übrigen 
kann ‚man wohl überzeugt sein, dass der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten und sein Direktor der Eisenbahnen in dieser 
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Hinsicht es sich angelegen sein lassen werden, die Interessen 
des Staates mit Nachdruck zu vertreten, wie es auch ihre Vor- 
gänger gethan haben. 


Einheitlichkeit des Signalwesens. 


Der Kriegsminister von Freycinet soll auf die un- 
erwünschte grosse Verschiedenheit der Signalsysteme bei den 
einzelnen Eisenbahnverwaltungen aufmerksam gemacht haben, 
und diesem Umstande dürfte es zuzuschreiben sein, dass, wie 
berichtet wird, die Festsetzung einheitlicher Grundsätze für die 
Arordnung und Einrichtung der-sichtbaren, hörbaren und elek- 
trischen Signale bevorstehen soll. Seitens des Grossen General- 
stabes ist die Dringlichkeit dieser Massregel nachdrücklich 
betont. 


Vergnügungsreisen. 


In einem unter dem 14. November d. J. an die Risenbahn- 
verwaltungen gerichteten Erlasse lenkt der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten die Aufmerksamkeit derselben auf einen neuer- 
dings zwischen der Orl&ans- und Westbahngesellschatt, sowie 
der Staatsbahnverwaltung vereinbarten gemeinschaftlichen Tarif 
behufs Ausgabe von Fahrkarten zu ermässigten Preisen für die 
I, 1I. und III. Klasse bei Vergnügungsreisen, wobei dem 
Publikum die Auswahl der Strecken überlassen bleibt. Der 
Eisenbahnrath (le Comitö consultatif des chemins de fer), 
welcher von diesem Tarife Kenntniss genommen hat, hatte 
die Ausdehnung desselben auf die Gesammtheit der grossen 
Bahnnetze als erwünscht bezeichnet und den Abschluss bezüg- 
licher Vereinbarungen seitens der in diesen Verkehr noch nicht 
einbezogenen Gesellschaften mit den vorgenannten Verwaltungen 
empfohlen. Der Minister spricht die Erwartung aus, dass dieser 
Wünsch Berücksichtigung finden werde, und fordert schleunigen 
Bericht über die Entschliessungen der Gesellschaften. 


Arbeiterzüge. 

Die Westbahn lässt zur Zeit 3 Arbeiterzüge verkehren; 
auf der Linie zwischen Paris und Auteuil, auf der rechts- 
uferigen und auf der linksuferigen Gürteibahn. Ausserdem 
wird der erste Zug der Gürtelbahn, ohne Unterbrechung auf 
dem Bahnhofe von Courcelles, um ganz Paris herumgeführt, 
um den Arbeitern die Unbequemlichkeit des Umsteigens und 
des Wartens auf Anschluss zu ersparen. \ 


Internationale Schlafwagen-Gesellschaft. 

Der Verwaltungsrath der Italienischen Strecken der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn hat beschlossen, die Dauer des bestehen- 
den Vertrages mit der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft 
bis zum Jahre 1890 auszudehnen. 


Packetbeförderung der Eisenbahnen. 

Im Jahre 1887 haben die Französischen Eisenbahnen be- 
fördert: 

1. 801766 kleine (nicht postalische) Päckereien bis zu3 kg 
Gewicht; j 

2. 411382 kleine (nicht postalische) Päckereien von 3 bis 
5 kg Gewicht; 

3. 21408498 Postpackete bis zu 3 kg Gewicht. 

Die Roheinnahme für diese 26321646 Stücke, und zwar 
der auf den Staat und auf die Eisenbahngesellschaften entfal- 
lende Betrag beläuft sich auf rund 21286484, Fres. Der Umfang 
dieses Packetverkehrs für die Zeit von 1881 bis 1887 ergibt sich 
aus der nachstehenden Uebersicht: 


Packete bis zu |Packete von 3 bis 
Jahr 3 kg Gewicht 5 kg Gewicht Postpackete 
Stückzahl h ne 
1881 1 034 808 1 213 358 4518 513 
1882 969 186 2040 461 10 510 640 
1883 885 998 2519 261 13 371 949 
1884 862 360 3 101 920 15 509 999 
1885 827 630 3 667 993 17 723 496 
1386 774 944 3 777 659 19 548 435 
1887 801. 766 | 4111 382 21408 495 


Abgesehen von der geringfügigen Steigerung im Jahre 
1887 gegenüber dem Vorjahre hat sich hiernach die Zahl der 
Packete bis zu 3kg Gewicht beständig vermindert, während die 
Zahl der beförderten Packetstücke zwischen 3 und 5 kg Gewicht, 
sowie der Postpackete sich fortgesetzt und erheblich vergrössert 
hat. Zu bemerken ist hierbei, dass unter den Postpacketen 
auch die für die Französischen Kolonien und für das Ausland 
bestimmten, sowie die von dort gekommenen Stücke mitgezählt 
sind, welche etwa den sechsten Theil der Gesammtzahl um- 
fassen. 


"m 
% 


Erkenntniss des Ober-Landesgerichts 


zu Stuttgart. 

v.O. Haftpflicht. Unverwahrte Oeffnungen. Begriff: 
„Orte, an welchen Menschen verkehren“, Thatbestand: 
Waldmeister W. von J. ging bei sehr finsterer Nacht von dem 
Dorfe A. aus nach Hause. Er benutzte hierzu die über R. 
führende Vizinalstrasse und hatte hierbei den Wald „Gross 
Egart“ zu passiren. In demselben kam er von der Strasse ab, 
folgte einem eingegangenen Holzabfuhrweg;, verlor auch diesen 
und kam an den Rand eines tiefen Einschnitts der den Wald 
durchschneidenden Eisenbahnlinie Er trat auf die Böschung, 
konnte sich jedoch nicht mehr halten und stürzte die hohe und 
sehr steile Böschung hinab, wobei er sich dermassen verletzte, 
dass er starb. Seine Wittwe und Kinder verlangten klagend 
eine entsprechende Rente von der Württembergischen Staats- 
finanzverwaltung als der Eigenthümerin der Eisenbahn, weil 


der Rand des Einschnitts nicht durchaus mit einer Sicherheits- |! 


schranke versehen gewesen sei. Die Klage wurde indess 
zurückgewiesen aus folgenden Gründen: Kläger berufen 
sich auf $ 367 Nr. 12 des R.-Str.-G.-B.’s. Richtig ist nun, dass 
sich diese Bestimmung nicht auf öffentliche Plätze und Wege 
beschränkt, sondern sich auch auf Orte erstreckt, welche im 
Privateigenthum stehen, falls die weiteren Voraussetzungen 
zutreffen. Ob auch Orte darunter fallen, deren Betreten ver- 
boterist, kann dahingestellt bleiben (vgl. jedoch Entscheid. 
d. Preuss. Ob.-Trib. Bd. LXV S. 45). — Zweifellos ist, dass der 
Altheimer Gemeindewald „Gross Egart“ auch ausserhalb der 
Aa) in berechtigter Weise von Menschen besucht wird; er 
wird begangen von dem Waldhüter, von Holzmachern, von den 
Jagdberechtigten, von solchen, die Beeren und Pilze suchen 
und von Leseholzsammlern. Allein als ein Ort, wo Menschen 
verkehren, kann derselbe nicht bezeichnet werden. Schon 
nach dem allgemeinen Sprachgebrauche fällt 
der Wald ausserhalb der Wegenichtunterdie- 
jenigen Orte, an welchen Menschen verkehren. 
1 Uebereinstimmung sind die Worte des $ 367 Nr. 12 a. a. O. 
gewählt worden. Das Preussische Strafgesetzbuch hatte im 
8 345 Nr. 9 gelautet: „wer auf öffentlichen Wegen, Strassen oder 
Plätzen, auf Höfen oder überhaupt an Orten, wo Menschen 
hinkommen, Brunnen u. s. w. oder Abhänge u.s. w. un- 
verwahrt lässt, dass daraus Gefahr für Andere entstehen kann“. 
Diese Bestimmung wurde wörtlich aufgenommen in den ersten 
Entwurf eines Strafgesetzbuches für den Norddeutschen Bund 
von 1869 $ 353 Nr. 10. — Allein in dem zweiten Entwurf von 
1870 ist der Satz dahin geändert: „oder überhaupt an Orten, 
wo Menschen verkehren.“ Die Motive sagen hierzu 
S. 86: „dagegen wiederholt der $ 363 im übrigen in der Haupt- 


Bu 


EN EHEN Rn FRE Sun a ti Ka Er ! 
Ba he re REN TE SEN. a DE 
Ra a FE Fer 


% 
“ rn 1% 


8 ‚345 des Preussischen Straf- 


sache die Bestimmungen des 


gesetzbuchs.“ In dieser Fassung wurde der 


Entwurf ange- 


nommen. Daraus folgt, dass der Ausdruck: „wo Menschen hin- 
kommen“ als zu allgemein beseitigt und absichtlich eine be- 


schränktere Fassung gewählt wurde. — Daraus Sodann, dass 
dem umfassenderen Ausdruck: „wo Menschen verkehren“ ein- 
zelne Beispiele vorangestellt sind, geht hervor, dass derselbe 
aus jenen Beispielen seine bestimmtere Begrenzung erhalten 
hat. Diese Beispiele zählen aber Orte auf, welche be- 
stimmungsgemäss dem Verkehr der Menschen 


dienen. Wollte man den Wald, weil Menschen hinkommen, 
als einen Ort betrachten, wo Menschen verkehren, so würde 


dies ebenso von Feld, Aeckern, Wiesen, Weinbergen, Gärten 
u.s. w. gelten, denn es kommen an diese Orte 


ein Ort denken, der nicht darunter fiele und es hätte genügt, 
nicht allein die Beispiele wegzulassen, sondern allgemein zu 
sagen: „wer Brunnen, Abhänge u. s. w. derart unverwahrt 


lässt, dass sıe Menschen gefährlich werden können.“ — In 


gleicher Weise ist $ 367 Nr. 12 von (er Preussischen Gesetz- 
gebung aufgefasst worden, denn sie hat für erforderlich er- 
achtet, in dem Feldpolizeigesetz vom 1. April 1880 zu verord- 
nen: „Mit Geldstrafe u. s. w. wird bestraft, wer, abgesehen von 


den Fällen des $ 367 Nr. 12 R.-Str.-G.-B.s. den Anordnungen 


der Behörden zuwider es unterlässt, Steinbrüche, Lehm-, Sand-, 
Kies- und Mergel-, Kalk- oder Thongruben, Bergwerksschächte, 
Schürflöcher oder die durch Stockroden entstandenen Löcher, 
zu deren Einfriedigung oder Zuwerfen er verpflichtet ist, ein- 
zufriedigen oder zuzuwerfen.“ Eine entsprechende Anordnung 


zur Verwahrung solcher Orte ist denn auch am 6. Mai 1882 er- 


lassen worden. — Solcher Vorschriften bedurfte es nicht, wenn 
schon unter $ 367 Nr. 12 alle Orte begriffen gewesen wären, wo 
Menschen hinkommen; alle in dem Preussischen Gesetze ange- 
führten Steinbrüche, Gruben u. s. w. konnten unter dıe Kate- 
gorien des Strafgesetzbuches „Oeffnungen, Abhänge und Gruben“ 
gebracht werden. — Das Gesetz will hiernach das Publikum 
gegen Gefahr schützen, wenn dasselbe Orte betritt, 
welche, seien sieöffentliche oder private, ver- 
möge ihrer Bestimmung oder besonderer Zu- 
lassung dem Verkehre des Publikums dienen. 
Weil an solchen Orten das Vertrauen auf ungefährdeten Ver- 
kehr berechtigt und deshalb Achtsamkeit und Vorsicht der 
Passirenden nicht zu erwarten ist, fordert das Gesetz zum 


e Menschen in 
gleicher Weise wie in den Wald. Es liesse sich dann kaum 


Schutz von Leben und Gesundheit die Verwahrung von Oeff- 


nungen, deren Gefahren, wenn sie unverdeckt blieben, nur be- 
sondere Vorsicht vermeiden könnte.“ (Erk. des Civilsenats des 
Ober-Landesgerichts zu Stuttgart. 1887. Datum konstirt nicht; 
Reger, Entscheid. Bd. IX S. 100 ff.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für die Beförderung von Reis von Ant- 
'werpen (Süd local) nach den diesseitigen 
Stationen Basel, Freiburg, Konstanz, 
Schaffhausen, Singen und Waldshut sind 


mit sofortiger Wirkung Ausnahmesätze 


eingeführt worden. 
Nähere Auskunft ertheilt das dies- 
seitige Gütertarif büreau. 
Karlsruhe, den 5. Dez. 1888. 
Generaldirektion. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Gültigkeit vom 20.1. Mts. wird die Station 
Regen in die Kilometertafel I des Schle- 
sisch-Süddeutschen Verbands-Gütertarifs 
vom 1. Januar 1885 mit den nachstehen- 
den Anstosskilometern aufgenommen: 


(2908) 


Anstoss- Knoten- Anstoss- 

station station kilometer 
Bub ckd 

Regen Deggendorf 39 41 43 48 


München, den 5. Dezember 1888. (2909) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Gültigkeit sind in dem 
Ausnahmetarif 36 für Runkelrübensamen 
zum Deutsch-Russischen Gütertarif, gül- 
tig vom 20. Oktober a. St./1. November 
n. St. 1883 auf Seite 5 folgende Abände- 
rungen vorzunehmen: 

Die Gebühren für Uebergabe u. Abladen 
unter lfd. Nr. 8 im Verkehr nach Statio- 
nen der Moskau - Kursker Eisenbahn, 
Schnitttabelle a mit 0,0417 und 0,0347 Rbl. 


und unter lfd. Nr. 9 im Verkehr nach 
Stationen der Kursk - Charkow -Asower 
Eisenbahn, Schnitttabelle a. mit 0,0478 
und 0,0408 Rbl. sind zu streichen und ist 
an Stelle derselben einzurücken: 

Für Sendun- 


gen 
zu zu 
5000 ‚10000 
kg kg 
Zu lfd. Nr. 8 (Moskau- 
Kursker Eisenbahn). 
Schnitttabelle a. Für 100 kg 
7) Ausserdem für Rbl. Rbl. 
Uebergabe . .L. 21200,0188° 0,0183 
Schnittabelle b. Für 1 Pud 
(hinter Kursk trans.) (16,4 kB) 
7) Ausserdem: Kop. op. 
Für UVebergabe 0,05 0,05 
Für Abladen . . . 0,333 0,218 
Zu lfd. Nr. 9 (Kursk- 
Charkow - Asower Eisen- 
bahn). .) 
Schnitttabelle.a. Für 100 kg 
+) Ausserdem für Rbl. - Bbl. 
Uebergabe . . 0,0183 0,0183 
Für 1 Pud 
Schnitttabelle b. (16,4 kg) 
7) Ausserdem: Kop. Kop. 
Für Uebergabe 015 0,15 
Für Abladen +» 1.0,99328.0218 
Bromberg, den 5. Dezemb. 1888. (2910) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostpreussische Südbahn. Im Getreide- 
tarif von Stationen der Ekaterinenbahn 
nach Königsberg, Pillau, Memel vom 
1/13. November cr. gelten die bei der 


Station Rasdory angegebenen Sätze für 
Sendungen von Pismenaja, die für Sinel- 
nikowo angegebenen für Rasdory, die 
für Nischnednieprowsk angegebenen für 
Sinelnikowo, die tür Kaidakskaja ange- 
gebenen für Nischnednieprowsk, die für 
Jekaterinoslaw angegebenen für Kaidaks- 
kaja. Für Jekaterinoslaw gelten die- 


selben Sätze wie für Suchatschewka. 


Die für Kaidakskaja eintretende Er- 
höhung gilt arst vom 23. Januar 1889 n. St. 
Die Direktion. (2911) 


Vergünstigungen für den Güterum- 
schlag in Dresden. Im Nachtrage 11I zu 
den obgenannten Vergünstigungen, gültig 
vom 1. Dezember 1888, ist auf Seite 2 
unter I die Einschaltung: „(ausschliess- 
lich Punkt III)“ zu streichen. 

Dresden, am 7. Dezember 1888. (2912) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


_Eisensendungen Zwickau-Berlin. Allen 


denjenigen, welche in der Zeit vom 
1. Januar bis mit 31. Dezember 1889 min- 
destens 600000 kg Eisen und Stahl des 
Spezialtarifs II von Zwickau im direkten 
erkehre nach den Berliner Bahnhöfen 
und Ringbahnstationen zur Beförderung 
bringen, gewähren wir gegen Vorlage 
der Originalfrachtbriefe eine von 1—5 M. 
für 10000 kg aufsteigende Vergütung, 
über welche wir auf Anfragen spezielle 
Auskunft ertheilen. ’ 
Dresden, am 8. Dezember 1888. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Fortsetzung der amtl. Bekanntm.S.V. 


(2913) 


Fr 


Berlin, am 12. Dezember 1888. 


7 ahrgang 1588, 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Dezember Vorm. gemeldet. 


Dieser ‚Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen ae Be von 5 Pfig. zu beziehen. 


> Bezeichnun | | Art der | Ge- | = Lagerort Bemerkunge 
4 % E ER S MaR | Inhalt wicht 4 1 (inshosondere 
ö Marke Nr. x | packung | Ö \ ei Nein Lac 
3 ı kg S Station Ei a a 
Ian) der Güter | dienen können). 
1. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
ll A 4 ı1|  Kollo Guss —| 14 | 1) Teerr.M. | Linksrh. Köln | 
“2) A 145 | 1 Fass Oel — | 240 2 Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
3 AD 1/2 2 Rollen Säcke — | 135 3 en \ Hessische Ludwigsb. 
4 Art 307/8 2 { an } Holzwaaren — | 1255 4  Anvers Bs. Grand Central Belge N 
5 AOK 1 1 Ballot Weberblätter -| ı 5 Basel Badische Stsb. Ban 
6 AS 1/2 2| Säcke Kartoffeln — | 1%0 6. Magdeburg C.-B.|K. E.-D. Magdeburg Di 
7 B — 1 Sack Mehl — | 100 7 Dortmund K. E.-D. Elberfeld 
8 B 2721 1 Pack Ofenlöffel —| u 8 Köln Ger. Linksrh. Köln 
9 ‘BC 1937 1 „ Papier — 11,32 9| Niedermendig 
10 B&HF 56971 1, : Sack Thee — 6 | 10 Höchst a/M. Hessische Ludwigsb. 
11 een 33 1 Kiste Stearin —| 3 | 11 Köln Ger. Linksrh. Köln 
12 ne { Er \ 1 f leer - 5 | 12] Gunzenhausen Bayerische Stsb. 
13 Ca 7088 1 Fass ansch. Schlemmkreide 55 | 13 ee K. E,-D. Bromberg I. 
2: schafenbur ansie e- 
14 ‚OA 7514 1 Korb Eisenwaaren —_ 9 | 14 { G-R. 5 \/Hessische Ludwigsb. { chen 
151 GA 8175 1 Kiste ? —| 15|1|11 Berlin L. K. E.-D. Magdeburg 
16 CB 8403 11:7. Korkr. 1)? —| 19 |16 Neuss Linksrh. Köln 
17 CEA 98 1 Pack Schaufeln > Ay: Köln Ger. 
18 CN 1 1 Sack Säcke — | 16 |18| Düsseldorf K. E.-D. "Elberfeld 
19 CN 1222 1. Korb Liqueur — | 18 |19 Köln Ger. Linksrh. Köln Warburg 
20 CR 11/18 3| Rollen | Papier — | 123 |20| . Mannheim Badische Stsb. ° Mannheim 
21 CRD 35 1 Fass leer | 35|1|21 Detmold K. E.-D. Hannover |\ pezettelt. 
22 Cs 8277 1 Kiste Spielwaaren _ 2 | 22) Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
23 DL 774 ı1| Ballen Bettfedern — | 5» |23| St. Ludwig Elsass-Lothring. | Mannheim 
24 E - 2 —_ gusseis. Ofentheile — | 50 | 24 Karlsruhe Badische Stsb. \ signirt 
25 EH 9 1 Sack Gipssäcke — | 34 |25| Lichtenfels Bayerische Stsb. 
26 ES 413 1 Kiste Eisenwaaren — | 45 1.26 e Eon BE Linksrh. Köln 
27 EW 9100 1 ” leer — | 24 197 (E Be 2) Hessische Ludwigsb. 
28 F 8 1| Koffer { es 2 \ 32 | 28 Korschen K. E.-D. Bromberg 
29 FAL 1069 I ı Bund Eisen — | 59 | 29) Düsseldorf Rh. Rechtsrh. Köln 
so | B 33ll 1 Fass Wein — | 70 | 30 Bochum K. E.-D. Elberfeld aA R 
310 86 179 1l Sack | Leim —:139 ‚|, 54 Berlin K. E.-D. Erfurt Penplitz, At: 
‚32 FH 25 |. ı! Kiste Seife 1.99. 1:92 Ahrweiler Linksrh. Köln 
33 FEW 2343 1l. Fass Apfelmost — 1.195. | 33 Leipzig K. E.-D. Magdeburg Schuppen- 
34 G = ST Sack Buchenholz — | 38 | 3834| Sebaldsbrück |K. E.-D. Hannover { LT 
85) G 625 | ı| "Ballen | Hopfen — | 40 | 35) _ Strassburg Elsass-Lothring. 
36. G 4237 1 Kiste ? — | ı3 | 36] Magdeburg C. |K. E.-D. Magdeburg 
37 GB Tan: une gusseis. Kohlenkasten| 5 | 37 Karthaus Linksrh. Köln 
38 GF 1000 1l Kiste Schuhwaaren — | 145 |38| Anvers Bs. |Grand Central Belge 
39 GF . 1743 1| Rolle ? _ 3 | 39 Köln Ger. Linksrh. Köln bar NOKterh 
40 H 4 1 Sack Kartoffeln — | 92 | 40 Hannover K. E.-D. Hannover { gen -Einbeck. 
ins H Bi H, — 1! Ballen | Lederriemen — | 55 |41l Coblenz Rh. Linksrh. Köln 
“2 MH 3298 1 Pack Sensen —| 1314 Köln Ger. n 
13° 7110 1 Fass ? —| 52 |48 Stolp K. E.-D. Bromberg DERB ER 
1e- 
af RK zıl 1| Ballen Leinen —| 23 4 Köln Ger. Linksrh. Köln Bond A Bald 
s HR 1086 | ı| Kiste | fr. Obst  —| @ |4| BerlinP. |K. E-D. Magdeburg|| trägt die 
46 HS 164997 1 „ a Sr. 461 Geestemünde L. | K. E.-D. Hannover Be & 
u HSK ı | 1) Säckchen een }| 10 |47) Hanau G.-E. (Hessische Ludwigeb. IT 
s HW 2848/9 | 2| Ringe |! Bleirohr —_. Neuss Linksrh. Köln handlung in 


| 


143,5 


Leipzig. 


Lfde. Nr. 


103 


104 


Bezeichnung 
Marke Nr. 
JE 566 
J HB 15 
JMB 8 
J,P=R 1023 
TV 9185 
au 4260 
KA pe 
6. 14. 
KK 18. 19 
24. 
L 203 
LG 5 
1a KR 2184 
LM 300 
LMC 62 
By. — 
M AD, 
MB 6 
MC 292 
MF 100 
M 1 
{| Hr 
{ MD 11534 
294 
or 7&8 
PA —_ 
Ph F 15 
PW 999 
PW 6026 
PWK 8/9 
Q 6277 
RB 9548 
RH 905 
RH 9224 
RWS 5336 
S I 
Ss 13 
S 721 
{ SBS 0560 
B 92 
530 503 
Ss.C 556 
sc 4100 
SG 665 
Ss RE 
SS P 6427 
St JB er] 
ik 3611 
TM A 
V I 
N 4 
V 418 
VJ ei 
WH 1325 
WH 4966 
WS 552 
WK 1 
WS 1 
WS 897 
Burbach u 
Carmichael 
J freres & Co. 
Paris- 


\ 


Marseille 


| Art der 
Ver- 
packung 


der Güt 


. Fass 


Kiste 
Fass 


uk 


1 Kiste 
1 Sack 


1 ” 


Packet 


Pack 
Ballen 
Verschlag 
Korbflasche 
Ballot 


m 


Pack 
Sack 
Fass 
Kiste 


Bund 
Ballen 


FHHHrHVDpBpr HH m 


| 


Rolle 
Kiste 
Ballen 


Pack 
Ballen 
Back 
Fass 
Stück 
Sack 
Ka 
Ballen 
Fass 
Kiste 


” 


DD HmHmur Ji 


HH ma 


1\2) 


Kiste 


Pack 
Ballen 
Sack 

" Kollo 


Kolli 
Rolle 


Kiste 
Ballen 
Korb 
Bällchen 
Korb 
Sack 


Prien weaHrHmeapn — 


1 Stab 


en 


Sack 


nk ER RTÄREE 
2 ir 


a } go: ur 


Lagerort 


Name 
der Bahn 


Ge- | = 
Inhalt wicht & | — 
BER. 3 Station 
er A 
leer, gebraucht —ı 14 | Karlsruhe 
Leine — | — |150 Bremen 
Nudeln — 1 16.951 Ingelheim 
— | 23|1|52 Köln Ger. 
1 Steppdecke er 
N Unterjacke 29.153 Soest 
1 Unterhose u. Aepfel, 
Kaffee 50 | 54| München C.-B. 
kleine eiserne 
Schienennägel 14,5 | 55 Münden 
(2% Zoll lang) 
5 leere Körbe — | 10 | 56] Grossbauchlitz 
leere Kübel _ 7514517. Rheda 
getragene Herren- : 
und Damenkleider } 18 58 Lippstadt 
Spiegel — | 2159 Köln Ger. 
; Mannheim 
leer = f 60 G eiH T;, B. 
— —ı 14 |61 Augsburg 
eis. Stangen — 1,5 | 62 Uelzen 
leere Säcke — | 54 |63 
Haare — | 40 | 64 Leutzsch 
_ — [158 |6 Thorn 
gefüllt — | 77 | 66 Karlsruhe 
Hopfensäcke — | 40 | 67 4 
Leder —| 21 )6 Opladen 
grün angestr. 3 £ 
{ Maschth. (Deckel) \ * 6) Mainz G.-E, 
Ofentheil — |. 16 |70 Mannheim 
Leder — | 53 |7ı1)l Mainz G.-E. 
Knöpfe _ 7,51 72 Wanne 
ansch. Papier — | 255. 73] Lautenburg 
Säcke — /.75 |74| Lübeck G.-E. 
Kaffee | 15|1|73 Solingen 
Maschinentheil —ı 155| 76 Lyck 
Lederabtall — | 49 | 77) Lüdenscheid 
Oel — | 202 | 78!  Deutzerfeld 
Eisenstäbe — | 33 | 79 Köln Ger. 
alte Kleider _ 9 |80}  Jarotschin 
Strohmatratze — 128 Dirburg} 
Ofentheile — | 111 :| &8 Opladen 
Hopfen — 1.60. 183 Eger 
? 49 | 84 Stolp 
Oel — | 186 |85| Mainz G 
Bonbons — |’ 37 | 86 R 
gefüllt (Eisenw.?) — | 26,5| 87 en mug) 
{ nn e ewehr- \ 6 | 88| Gunzenhausen 
Revolver u. Zimmer- \ Aschaffenburg } 
\ _  büchsen | 8 | 
Sen, = 4750 |90) Solingen 
bw. Waaren — | 17 | 91 Bochum 
Rüben 35 | 92 Ehrenfeld 
Ringe zur Kochplatte 9 198 Buckau 
Eisenguss 40 | 94! Düsseldorf Rh. 
Stahl a 5) BaEner 
achenheim- 
6 Körbe, leer — 1.20 | 96 \ Melchen \ 
? — | 55 |9 Neuss 
? —| 238 |9 Köln Ger. 
Leinen u 9,5 1100 Bochum 
Eisenwaaren — | 50 1101 „, 
Holzstäbchen — | 18,5 1102 Rheine 
B. Güter m. Adr. bez.: 
ı Eisen — | 23 [103 Konstanz 
leere Säcke — | 45. 1104 Basel 


_ Badische Stsb. 
E.-D. Hannover 


Hessische Ludwigsb. 


Linksrh. Köln 
K. E.-D. Hannover 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


” 


Linksrh. Köln. 


\ Hessische Ludwigsb, 


Bayerische Stsb. ° 
K. E.-D. Hannover 


Neuwegersleben ae -D. Magdeburg 


E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Bromberg 
Badische Stsb. 


n 


K. E.-D. Elberfeld 


Hessische Ludwigsb. 


Badische Stsb. 
Hessische Ludwigsb. 
Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Bromberg 


Lübeck-Büchener 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Bromber 
K. E.-D. Elberfel 
Rechtsrh. Köln 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Elberfeld 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Bromber 


+.-E. Hessische Ludwigs 


” 


” 


Bayerische Stsb. 


Hessische Ludwigsb. 


K. E.-D. Elberfeld 


7 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Bromberg 
Rechtsrh. Köln 
Linksrh. Köln 


Hessische Ludwigsb. 


Linksrh. Köln 


er) 


BER 


Bemerkungen 
insbesondere 
etwaige Merk- 


male, welche zur 


dienen können). 


beschr. Mün- 
den. In dem 
in Cassel tr. 
als leer ein- 
elaufenen 
agen 41966 
K. ‚rrh. ge- 
'funden. 


[ beschr. Lipp- 
stadt. 


b. Bodenrevi- 
sion. 


am 19/11. Zug 

6 aus Wagen 
11539 Els.- 
Lothr. 


besthrieben 
Lüdenscheid. 


—— 


Mainz beschr. 


{ beschrieben 
Bochum. 


K. E.-D. "Elberfeld beschr. Borken. 


Rechtsrh. Köln 


Badische Stsb. 


” 


Konstanz 
signirt. 


Bezeichnung 
Marke | Nr. 
105 Clevaux 2. 
106 5 Delan Sur 
emanceau 
107 { a Roux } 
108  Eillmann a 
EK 129 
109 auch 
W. Berlin 
110 rn Beoiong —_ 
'Friedländer 
11 \ Oppeln \ 
112 Geiger = 
113 Hoffmann — 
114 H. Willms = 
115 Jung Bochum — 
116 Karlsbad _ 
117) Kinsbergen = 
118 Rohleder — 
119 Rondier Kap 
: 150 
120 Union 9012 
| TErSiHE- 
rauerei _ 
| Rixdorf 
Stat. Berlin _ 
122 —_ 2 
123 — 50 
124 — 2391 
125 — 9175 
126 — 13867 
127 x ee 
128 roth I 
129 roth III 
130 weiss i\ 
131 weiss K = 
132 | 53856 
is! BES 2598 
| ZZ 14455 
il 110959 
wel NZ 39812 


BEBPIEL EST. 


eielele LE  BEBBRR EI 


| 


er Zt 


34,5 


= Art des 
S Ver- Inhalt 
< packung | 
derGüter 
1 Packet ? ar 
1 ” ® ae: 
1 Sack Knochen =: 
1leis. Kasten ? Ar 
1 Kiste —_ 4 
1 “ Effekten = 
2 Fass Bier a 
1! Gebund | Eisen = 
1 Kiste u a 
1 Ballen leere Säcke 2 
2 — Herzstücke — 
2 Pack 4 Sessel ae 
1 Packet ? at 
1 Fass leer = 
1 Packet ? Br 
2 Fass leer EM 
1 5 leer \ 
1 nn leer J | 
C. Güter m. Numm. bez.: 
1 Kiste Brennholz _ 
1 en: Maschinentheil —_ 
1 Kiste grüne Farbe _ 
2 Kübel leer 8 
1; Fass Magarine = 
D. Güter m. Zeich. vers. : 
1 Fass ieer Dr 
1 nei eis. Scheibe —_ 
1 ke Schleifstein _- 
11 == eis. Kniestücke = 
3 Le eis. Roste —— 
f Kiste u. 
2 { Beutel } ansch. Kaffee .o 
l Kiste leer es 
(Petrol.-?) 2 
1 Ba \ leer 
1 Kiste Bücher = 
1 ” Magarine u 
E. Güter ohneBezeichn.: 
6 Stück Aufsatzbracken _ 
1 Ballen Bohnen —- 
2 — eis. Bügel — 
1 — Decke _ 
9 Stücke von einer Decke — 
1 -— loses Eichenbrett — 
1 —_ T-Eisen — 
1 Packet Eisenwaaren —_ 
1 Korb Feuerzangen — 
1| Stange Flacheisen —_ 
1| Kistchen | Handwerkszeug — 
10 Bund Hanf ee 
1|  Kollo Herddeckel _— 
1 Sack ebr. Kaffee — 
1 & artoffeln —_ 
2 Säcke Kartoffeln _ 
1 —_ Kindersessel Kuren 
1 [e5; Klaue, zu ee 13 
® Rosswerk gehörig 


_ 


2 Lag 
zZ 

B= Station 

A 

105 Hasselt 
106 £ 

107 Bettingen 
108 Anvers Bs. 
109| Berlin Ostbhf. 
110) Coblenz Rh. 
111 Leschnitz 
112! Mainz G.-E. 
113} Berlin Ostbhf. 
114 Neuss 

115 Ri 

116 Lindau 
117 Hasselt 
118 Neuss 

119 Wavre 
120 Neuss 

121 Torgau 
122 Karlsruhe 
123 2 Winterswyk 
124 Freising 
125 Rheda 
126 Bochum 
127 Gera 

128 Bernbur 
129| Neubrandenburg 
1301 OÖranienbur 
131} Schöppenstedt 
132 Haste 

133 Soest 

134 Weimar 
135 Karlsruhe 
136 Rheinbach 
137 an 
138| Magdeburg C.-B. 
140 Mainz G.-E. 
141 Haelen 
142 Zabern 
143| B.:Rittershausen 
144 Detmold 
145 Köln Ger. 
146 Gera 

147 Karthaus 
1483| Holzwickede 
149 

150 Duisburg 
151l Berlin Ostbhf. 
152 Bochum 
153} Grossheringen 
154| Neidenburg 


erort.: 


Name 
der Bahn 


Grand Central Belge 


eh) 


Wilhelm Luxembgb. 
Grand Central Belge 


K. E.-D. Bromberg 


Linksrh. Köln 
K. E.-D. Breslau 


Hessische Ludwigsb. 
K. E.-D. Bromberg 
Linksrh. Köln 


” 
Bayerische Stsb. 
Grand Central Belge 
Linksrh. Köln 
Grand Central Belge 


Linksrh. Köln 


K. E.-D. Erfurt 


Badische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Elberfeld 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 
Meckl. Friedr. Frzb. 

K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Hannover 


K.'E.-D. Erfurt 
Badische Stsb. 


Linksrh. Köln 


Linksrh, Köln 
K, E.-D. Magdeburg 


Hessische Ludwigsb. 


Grand Central Belge 
Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Elberfeld 
K.E.-D. Hannover 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Erfurt 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Elberfeld 


Gaubickelheim |Hessische Ludwigsb. 


Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Elberfeld 

K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Bromberg 


1 
Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 
‚Aufklärung 
dienen könuen.) 


bezettelt: 
Pforzheim 


Karlsruhe. 


\ 


‚in den durch- 
bohrtenKnie- 
stücken be- 
finden sich an 
beiden Enden 

Mutter- 
gewinde. 


re 
Ringelheim. 


Karlsruhe 
signirt; 

alter Zettel 
Chemnitz 
5/10. 


186 


187 


188 
189) 
190 
191) 
192 
193 
194 
195. 
196 


SQ I Dt puD- 


Bezeichnung 
Marke | Nr. 
B 2 
BB Ka 
BW 23 
JdB# 136 
K 826 
MJL 2844 
MD WG 
PR 5 
TZ 92/3 
W 2 
W 120 
WGA _ 


„use 


fr 
8 
N 
=! 
< 


NDNDOolV- a 


| Art der 
| packung 


| 


Inhalt 


der Güter 


Pack 

{ Korb- 
flaschen 

Kiste 

Pack 


Rolle 


OS Mesa Dep JHeerNDea [a a a a 


1 

1 Kolli 
il Pack 
1 Packet 
1| Stange 
2 Bund 
1 Kollo 
1 le, 

1 iM 

1 Korb 
1 Kollo 
1 Be 

9 AL 

1 nn 

1 Pack 
1 ’ 

9| Koli 
2 Pack 
1 Sack 
1 


| Kleiderrechen 
Kochheerddeckel 
7 leere Körbe 


\ leer 


Küchengeschirr 
10 Kupferrohre 


le und 2 re 
tritte z. Velociped 


Leder 


Leine, 21 m 
an (etwa 20 
lang 


Lumpen 


Maschinentheile 


eis. Nolle 
Obst 


Fuss’ 


ib] 


Petroleumfässer, leere 


Pickelheringe 
Rüben und Kraut 


Rundeisen 
Säcke 
leere Säcke 


eis. Sackkarren 
eis. Brechstange 


eis. Schaufeln 


Schmiedeform 


Schwinge 


1ER 


Schnittergeräthe Ei } 


Seife 


Stahl (Welle) 
25 Stahlschaufeln 


eis. Stange 


eis. Stange 2,5 m lang 
Steinwalze mit Deichsel| 500 


1 eis. Topf, 1 Flasche 
Oel, 1 Topf Schmalz, 


1 Stück Fleisch, 


1 Stück altes Leder, 
einige Drahtnägel, 


1 Düte Soda, 


1 Büchse Schmier- 
seife, 1 Knäuel Bind- 


£ faden 
{ eis. Trichter. von 
‚ einer Maschine 


eis. Verschlussstange 


Vorsatzgitter 
Waagschale 
Wagendecke 


Walzblei 


Weichentheile 
& 6 Zinkeimer 


Zucker 
Zwiebeln 


SERABSEr 


* ee} \ 
Bemerkungen 


Er Lagerort 
Peer = (insbesondere 
8 etwaige Merk- 
© 2 N Name male, welche zur 
XS Station Autklä . 
A | der Bahn dienen können.) 
155 Karlsruhe | Badische Stsb. 
156 Berlinchen Glasow-Berlinchener 
157 Monsheim Hessische Ludwigsb. 
or} Ä 
„EB. Ostbhr. ud Eur Re PR 
1590| Berlin K. E.-D. Erfürt Dem onre 
160 Köln Ger. Linksrh. Köln - 
161l Neue Neustadt |K. E.-D. Magdeburg 
162| Nürnberg C.-B. | Bayerische Stsb. 
163 Leipzig IK. E.-D. Magdeburg 
164| Langendreer K. E.-D. Elberfeld | (auf: der 
165 Northeim K. E.-D. Hannover | Strecke ge- 
166| ' Aachen T. Linksrh. Köln funden. 
167 Duisburg Rechtsrh. Köln 
168 Villingen Badische Stsb. 
169 Hasselt Grand Central Belge 
170 Thorn K. E.-D. Bromberg 
171 Louvain Grand Central Belge 
172 Haspe K. E.-D. Elberfeld 
173 en 
174 ingerbrüc inksrh. Köln Bezettel 
175) _ Gleiwitz K. E.-D. Breslau ee 
176 Gera K. E.-D. Erfurt 
177 Leutzsch 2 (bei oSeeass 
178| Falkenberg a et 
179 Posen K. E.-D. Breslau 
180) Nürnberg C.-B. | Bayerische Stsb. 
181| Mainz G.-E. [Hessische Ludwigsb. 
182 Me a Rechtsrh. Köln 
183 HTLBG h =) Hessische Ludwigsb. 
184 Miltitz Sächsische Stsb. 
185 Duisburg Rechtsrh. Köln 
186 Werbig K. E.-D. Bromberg 
187 Thorn R 
188 Lyck x 
189| Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg 
190 
191 Laufr. P. Bayerische Stsb. 
192 Düsseldort K. E.-D. Elberfeld 
193 Bromberg K. E.-D. Bromber 
194 B. Rittershausen | K. E.-D. Elberfel 
195° Düsseldorf “ 
Opladen x | 


= 


ll. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 


| Kollo 
Fass 
Kiste 


” 
Fass 


Ballen 
Bund 


Korb 
Tonnen 
Fässer 
” 
e 


Tisch 

leer 
diverse 
Leinwand 
leer 

b) 


Schiefertafeln 


? 
? 
Heringe 
use 


belebt 


Me 


‘Wien Oesterr. Nordwestb.| Seit 26/11. 
2 Prag 3 „.:20/1% 
3] 3 n „ 28/11. 
A| Iglau i » 26/11. 
5 Wien “ „26 
6 Wysocan S 6 DOM: 
7 Jicin N „80/11: 
8 Semil Südnordd. Verb. „49/11: 
9 Friedland \ „ 26/11. 
10 . Lissa Oesterr. Nordwestb. » 25/11. 
“ir ‚Kolin DOrKD/ll: 
12]  Reichenberg | Südnordd. Verb. a 


30/11. 


Amtliche Bekanntmachungen. 
(Fortsetzung.) 


Mit dem 1. Januar k. J. gelangt ein 
neuer TheilIl für die Deutsch-Serbischen 
Eisenbahnverbände, enthaltend allge- 
meine Bestimmungen, und ein Theil II 
für den Norddeutsch-Serbischen Eisen- 
bahnverband, enthaltendTariftabellen etc. 
tür den direkten Verkehr zwischen Sta- 
tionen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, Elber- 
teld. Erfurt, Frankfurt a/M., Hannover, 
Köln (linksrh.,, Köln (rechtsrh.) und 
Magdeburg, sowie der Königlich Sächsi- 
schen Staatsbahnen einerseits und Sta- 
tion Belgrad loco und transito der Serbi- 
schen Staatsbahnen andererseits zur Ein- 
führung. 

Exemplare der neuen Tarife sind von 
den Verbandstationen und zwar Theil I 
zum Preise von 0,15.%4 und Theil II zum 
Preise von 0,55 “4 zu beziehen. 

Ferner wird bekannt gemacht, dass 
vom 1. Februar k. J. ab die Sätze des 
Tarifs nach Halbstadt ete. transito für 
Güter zum Export nach den unteren 
Donauländern vom 1. Oktober 1886 be- 
züglich engen Stationsverbindungen 
und Artikel, für welche direkte Sätze 
bestehen, fernerhin nicht mehr Anwen- 
dung finden. 

Breslau, den 5. Dezember 1888. (2914) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


Schlesisch-Polnischer Verband-Güter- 
‚verkehr. Mit dem 1. Februar 1889 wird 
im Verkehr mit Stationen der Iwango- 
rod-Dombrowaer Eisenbahn die Stations- 
gebühr von 0,61 auf 1,22 Kopeken pro 
100 kg erhöht und treten für Güter in 
Wagenladungen zu 5000 und 10000 kg 
erhöhte Uebergabegebühren in Kraft. 

‘ Näheres ist auf den Verbandstationen 
und in unserem Verkehrsbüreau zu er- 
fahren. 

Zusätz)ich wird mitgetheilt, dass nach 


Angabe der Direktion der Iwangc:sd- | 


a rg. - R 


Dombrowaer Eisenbahngesellschaft die 
.fürdas Umladen in Sosnowice 
von den Parteien zu zahlenden Ge- 
bühren eine der Erhöhung der Ueber- 
gabegebühren ungefähr entsprechende 
Ermässigung erfahren werilen. 

Breslau, den 5. Dezember 1888. (2915) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


In dem vom 1. Oktober d. J. ab gültigen 
Ausnahmetarife für den Transport von 
Steinkohlen, Briquets und Kokes im 
diesseitigen Lokalverkehr etc. sind die 
Frachtsätze: 

Waterloo-, Ferdinandgrube, Alfred- 


und Centralschacht der Karolinen- 
grube-Göritz (Seite 21, Spalte 32) 
von 0,037 auf 1,037 4, 

Karolinengrube O. S. E. - Graase 


(Seite 21, Spalte 31) von 0,515 auf 
0,415 uns 
Köhlerschacht der Lythandragrube- 
Namslau (Seite 37, Spalte 12) von 
0,422 auf 0,442 U 
zu berichtigen. Der letztere Satz tritt 
erst mit dem 20. Januar in Kraft. 
Breslau, den 5. Dezember 1888. (2916) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Theil II, Heft 1. Am 9. d. Mts. kommen 
folgende Frachtsätze des Spezialtarifs IlI 
zur Einführung: 
Adlerkosteletz-Ludwigsglück . . 0,83 4 

R -Schwientochlowitz 0,85 „ 
für 100 kg. 

Breslau, den 8. Dezember 1888. (2917) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. Dezember cr. treten ermässigte 
bezw, direkte Frachtsätze für die Be- 
förderung Oberschlesischer Steinkohlen, 
Steinkohlenbriquets und Kokes bei Auf- 
gabe in Mengen von mindestens 10 000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen nach den 
an der Neubaustrecke Montwy-Krusch- 
witz gelegenen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Bromberg in Kraft. 


Pi 1 BIN I. } € | R i i { 
Rn Ar Fi e » 
* FR 1 u; | 
=) Bezeichnun | @| Art der | Ge- | # Lagerort B k 
i ai u A S Ken Inhalt wicht 2 | (nshesonders. 
$|, Marke fon |Sj make |. BL Name) ..|anlerenne 
E | BEN N Pan N DB EN Station der Bahn | „Aufklärung 
de rGüter 4 | dienen können). 
23 
13 diverse Es 4 Ballen leere Säcke _ R 13 Königgrätz Südnordd. Verb. | seit 2/11. 
| 12 
14| _St. Marx u 2 Fass leer — | .835 | 14 Wien Oesterr. Nordwestb.. „ 26/11, 
15| Weinberger —_ 9 Pack leere Säcke —| 42 |15 ” P' „ 28/11. 
16 ne 2 1 ” leere Säcke —= 41.1972. 1016 er > n O0/11, 
17 28 14 Bund Garn u ei Hohenelba # „ 91. 
18 _ — 1 Pack Bettbretter re 3 ı18, Trs. Jedlersee # mw. AU El: 
19 2 _ 92 Kolli Falzplatten — 3.1719 Iglau ii I RT SLE 
Er Er 9 AR j Sedletz: | A 
20 1 Korb s 3:8 20 \ Kutten berg ) ” „ 3, LE 
21 — = 1 Bund Möbelfedern — 2: 3.21 Iglau - N? 
22 — _ 1 Sack Möhren — | 692 |2%2  Starkenbach R „ 2a. 
23 > ars 1 Bund Ruthenbesen 2351| 23) Trs. Jedlersee 3. ARGFlL. 
24 — — 1 Ballen leere Säcke zu 9 |24 Gr. Wossek % STELL; 
Nachtrag 
4 | beschrieben 
b BE.HC. 420 1, Verschlag | ohne Deckel —-|1 7 | 1, Wächtersbach K.E.-D. Frankt. au Wachtore- 
| bach 15784. 
2 FB — 1 Pack 2 leere Körbe _ 3 2 Eisleben n 
| ae 
3 | ae — 8) Bündel leere Säcke — | 10 3 Oberlahnstein s 
Heidelberg 
4 — — 1 — Sackkarre —| — 4  Güterglück ss 


Die bezüglichen Frachtsätze sind: 


für Montwy. .um 1% 
„ BRozniaty .. „3: un 
„ Kruschwitz „ 4 „Je. 2 


höher als die für Inowrazlaw jeweils in 
Kraft befindlichen 10000 kg-Frachtsätze. 
Breslau, den 7. Dezember 1888. (2918) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Köln (rechtsrh.) und Elberfeld. Für den 
Verkehr zwischen den Lahnbahnstationen 
der Strecke Diez-Kinzenbach des Direk- 
tionsbezirks Frankfurt a/M. einerseits 
und Stationen der Direktionsbezirke Köln 
(rechtsrh.) und Elberfeld andererseits, 
sowie für den Verkehr zwischen Wester- 
waldbahnstationen einerseits und Sta- 
tionen des Direktionsbezirks Frankfurt 
am Main andererseits, kommen infolge 
Eröffnung der Neubaustrecke Lüneburg- 
Freiendiez - Staffel mit Wirkung vom 
1. Februar 1889 ab anderweite um 2 bis 
3 km,erhöhte Tarifentternungen zur 
Einführung. 

Die bezüglichen anderweiten Ent£fer- 
nungen sind aus den zum 1. Januar 1889 
zur Einführung kommenden Nach- 
trägen VI bezw. IV zu den Tarifen 
Frankfurt a/M.-Köln (rrh.) und Elberfeld, 
welche vom genannten Tage ab durch 
die Expeditionen bezogen werden kön- 
nen, zu ersehen. 

Frankfurt a/M., den 8. Dezbr. 1888. (2919) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Un- 
ter Bezugnahme auf die Bekanntmachung 
vom 26. v. Mts. wird zur Vermeidung 
von Irrungen besonders darauf aufmerk- 
sam gemacht, dass gleichzeitig mit dem 
vom 1. Dezember 1888 bis 15. Januar 1889 
gültigen gemeinschaftlichen Nachtrage 
zu Theil II Heft Nr. 1—7 desSüddeut- 
schen Verbands- Gütertarifes mit 
Oesterreich - Ungarn ein Berichti- 
gungsblatt zu demselben ausgegeben 
wurde, durch welches die Anwendbarkeit 
des Nachtrages auf die auf Oester- 


reichischem Gebiete liegenden Sta- 
tionen beschränkt ist. 
München, den 7. Dezember 1888. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. a 


(2920) 


Schlesisch-Süddeutscher Güterverkehr 
via Oesterreich. (Aufhebung des 
Uebernahmetarites.) Mit 31. Ja- 
nuar 1889 gelangt der Uebernahmetarif 
für den Schlesisch-Süddeutschen Güter- 
verkehr via Oesterreich, gültig vom 
1. November 1887, zur Aufhebung. (2921) 

Oesterreichische Nordwestbahn, 
namens sämmtlicher betheiligten Oesterr. 
Verwaltungen. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Lokalbahn Jaroslau -Sokal der K.K. 
pr. Galiz. Carl Ludwigbahn. Aufhe- 
bung der ermässigten Tour- 
und Retourkarten III. Klasse 
zwischen Rawa ruska und 
Belz. Mit 1. Januar 1889 gelangen die 
ermässigten Tour- und Retourkarten 
III. Klasse zwischen Rawa ruska und 
Belz zur Aufhebung und sind von diesem 
Tage an für Fahrten zwischen diesen 
beiden Stationen die normalen Fahrge- 
bühren zu entrichten. (2922) 

Die Generaldirektion. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Der an der Strecke Nordhausen- 
Erfurt 5,01 km von Greussen und 4,05 km 
von Straussfurt gelegene Haltepunkt 
Gangloffsömmern ist — nach einer Mit- 
theilung der Königlichen Eisenbahndi- 
rektion zu Frankfurt a/M. — am 1.d. Mts, 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet worden. 

Berlin, den 11. Dezember 1888. (2993) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 

Wex. 


& 


3. Umtausch von Obligationen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona, 
Von den zum Umtausch gegen 31/, pCt. 


EEERENET ZRR ETF ET ASTRA EEE TEE ER 


Il. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


er fich e: fol. NBehl’ichen heizb. Bades 
ftuhl fauft, fann fich 
i >? m. oHüb Wafl..ı.1 
Ko. Kohl. tägl. warm 
baden. Yeder der dies 
lteft verl. p. Por. d. 
\ ausf. ill, Breisc. grat. 
Fr. Berl, Berlin W. 
Mauerftr. ı1. 
Frnreozufntung — Theilzabluma 


Vortheilhafte Bezugsquelle für Uhren, 


Der Unterzeichnete liefert 

seit Jahren an die Herren 

Beamten Uhren aller Art 

nur 1. Qualität und unter 

5jähriger Garantie gegen 

mässige Ratenzahlungen. 

Preis-Verzeichnisse, Zeug- 

nisse von Behörden und 

Anerkennungsschreiben fr. 

j und gratis. Nicht konve- 

nirende Uhren können innerhalb 4 Wochen 

umgetauscht oder auch zurückgegeben 
werden. 

NB. Bestellungen bitte baldigst zu 

machen, damit sämmtliche Aufträge vor 

Weihnachten ausgeführt werden können. 


Hch. Hansen, Uhrenfahrik, Aachen, 


| Staatsschuldverschreibungen , bezw. zur 
' baaren Rückzahlung zum 2. Januar, bezw. 
' 1. Juli 1887 gekündigten Prioritätsobli- 
| gationen der Altona-Kieler Eisenbahn I, 
II. und III. Emission sind bis jetzt noch 
nicht sämmtliche zum Umtausch, bezw. 
zur Baareinlösung gelangt. Wir machen 
darauf aufmerksam, dass die Verzin- 
sung der nicht zum Umtausch abjge- 
stempelten und daher zur baaren Rück- 
zahlung gelangenden Obligationen von 
dem Tage ab, zu welchem die Kündi- 
gung erfolgt ist, aufgehört hat und 
fordern die Inhaber von oben bezeich- 
neten gekündigten Obligationen wieder- 
holt auf, den Umtausch, bezw. die Baar- 
einlösung dieser Obligationen nunmehr 
unter Beachtung der in unserer Bekannt- 
machung vom 25. Dezember 1886 bezw. 
2]. Juni 1887 gegebenen Vorschrift mög- 
lichst zu beschleunigen. 
Altona, den 7. Dezember 1888. (2924) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verdingungen. 


Oeffentliche ES Unter Zu- 

grundelegung der bei den Preussischen 

Staatsbahnen gültigen im Deutschen 

Reichsanzeiger vom 30. Juli 1885 Nr. 176 

veröffentlichten „Bedingungen für die 

Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 

gen“ sowie der für den diesseitigen Be- 

zirk gültigen, durch die Köinische Zei- 
tung vom 26. November 1888 Nr. 329 ver- 
öffentlichten „Allgemeinen Vertragsbe- 
dingungen“ soll die Anfertigung und 

Lieferung von: 

a) 6 Stück Normal-Personenzuglokomo- 
tiven mit Schlepptendern, 

b) 6 Stück Normal - Güterzuglokomo- 
tiven mit Schlepptendern nebst Re- 
servetheilen, 

c) 4 Stück dreigekuppelten Normal-Ten- 
derlokomotiven nebst Reservetheilen 

vergeben werden. 

Bedingungen und Zeichnungen können 
zu 5 AA von unserem maschinentech- 
nischen Büreau bezogen werden. Ange- 
bote sind versiegelt und mit der Auf- 
schrift „Verding von Lokomotiven“ ver- 


Zeichnungen, 


| 


| 


zur Grösse von 90 X 120 cm zu den billigsten Preisen, bei 
Druckplatten mit Hilfe der Photographie. 


‚kirte Einsendung von 60 43 pro 


Re) 


sehen, portofrei zu dem auf den 20. De- 
zember, Vormittags 11 Uhr an- 
beraumten Verdingungstermine an das 


vorgenannte Büreau einzureichen. Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. R 
Köln, den 5. Dezember 1888. (2925) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
Pfälzische Eisenbahnen. Für die 


. Eisenbahnschiff brücke bei Maximiliansau 


soll die Lieferung von 3 eisernen Bıücken- 
schiffen auf dem Wege der Submission 


schrift: 
„Submission auf eiserne 
Brückenschiffe“ 
bis zum 18. Dezember d. J. einge- 
reicht werden. 

Die Submittenten bleiben bis zum 
15. Januar 1889 an ihre Offerten ge- 
bunden. 

Ludwigshafen a/Rh., 4. Dez. 1888. (2926) 

Die Direktion. 
Becker. 


Grossherzoglieh Oberhessische Eisen- 
bahnen. Die Lieferung von 3 Personen- 
wagen II. und Ill. Klasse soll vergeben 
werden. Bedingungen nebst Zeichnungen 
sind durch unser Sekretariat gegen fran- 
xemplar 
zu beziehen. Angebote unter Angabe 
der Lieferzeit bis zum 17. Dezember, 
mit bezüglicher Aufschrift versehen, da- 
hier einzureichen, 

Giessen, den 7. Dezember 1888. 

Grossherzogliche Direktion. 


(2927) 


ubeldruck - Anstalt 


von ©. F. Kaiser in Lindenhöhe bei Cöln 
übernimmt die Vervielfältigung von architektonischen und Maschinen- 
Bahnhofsplänen, Längenprofilen, Situationsplänen etc. bis 


erstellung der 


Hartgussweichen 


bahn - Schienensysteme 


Ferner: Krahne, feststehende, 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn erwaltungeni 
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Elektrische Vorrichtung zur Erkennung der vollständigen Zugeinfahrt in Eisenbahnstationen, 


In centralisirten Stationen ist die richtige Stellung einer 
Weichenstrasse solange verbürgt, als das hierfür gültige op- 
tische Signal „Freie Fahrt“ zeigt. 

Mit dem Zurückstellen des Signales in die Ruhelage kann 
der Stellwärter, falls keine weitere Blockvorrichtung vorhanden, 
oder auch diese zurückgenommen ist, frei über die Weichen 
seines Bezirkes verfügen. In grösseren Stationen entsteht hier- 
durch keine erhebliche Gefahr, da die einzelnen Stellwerke so 
angeordnet werden können, dass dem Wärter vom erhöhten 
Standpunkt aus die Uebersicht über die von ihm zu bedienenden 
Weichen gewahrt bleibt, er also nicht leicht in die Versuchung 
kommen kann, nach eingelassenem Signal die frei gewordenen 
Weichen zu frühe umzustellen. Anders aber verhält es sich in 
kleinen Statlonen mit nur einem einzigen Stellwerk, insbeson- 
dere wenn solches ebenerdig vor dem Betriebsgebäude ange- 
ordnet ist. 

Hier tritt leicht der Fall ein, dass der Wärter nicht ın 
der Lage ist, die äusseren Weichen zu übersehen und es liegt 
dann die Möglichkeit nahe, dass derselbe in der Meinung, ein 
Zug sei bereits über eine bestimmte Weiche gekommen, letztere 
unter den Wagen umlegt, oder dass er einen kreuzenden Zug 
ausfahren lässt, obwohl der Schlusswagen des vorher ein- 
en Zuges über das betreffende Markirzeichen hinaus- 
steht. 

Im „Centralblatt der Bauverwaltung“ (Jahrg. 1887 Nr. 33 
S. 312) wird aus diesem Grunde von dem Königlichen Regie- 
rungsbaumeister Herrn Hacke in Trier bereits die Verriegelung 
der Weichen durch Radtaster empfohlen, jedoch ohne Angabe 
über eine allenfallsige Ausführung. Abgesehen von anderwei- 
tigen hierauf bezüglichen Vorschlägen ist sodann im „Organ 
für die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ (Jahrg. 1888 Heft II 
S. 56) eine von Herrn Telegrapheninspektor Zwez in Berlin 
erdachte Vorrichtung beschrieben, welche die Einfahrtsweichen 


solange unter Verschluss hält, bis die Lokomotive des ein- 
fahrenden Zuges einen Radtaster erreicht und niederdrückt. 

Diese Vorrichtung kann für Gleiseüberkreuzungen sehr 
zweckmässig sein, deren Anwendung für die eben genannten 
kleinen Stationen stösst jedoch auf ein wesentliches Bedenken. 
Es müsste hier nämlich der Radtaster wegen der Güterzüge 
bis an das Ende der Gleisenutzlänge gerückt werden und wür- 
den dann die kurzen Personenzüge gezwungen sein, über das 
Stationshauptgebäude hinaus bis zum Radtaster vorzufahren, 
damit die rückwärts liegende Weiche für einen etwa kreu- 
zenden Zug umgestellt werden kann. 

Ausser mit solchen elektrischen Vorrichtungen wurden 
schon mehrfach Versuche mit mechanischen Einrichtungen unter 
Verwendung von Druckschienen angestellt. Dieselben sind je- 
doch wegen der für Langholzwagen erforderlichen 20 m langen 
Pedale ziemlich theuer. Auch müssten sie, wenn deren Druck- 


schiene in der Ruhelage unter Schienenoberkante liegt, beson- 
dere Hebel im Stellwerk erhalten und werden dieselben be- 
sonders bei Schnee und Eis schwer zu bewegen sein, während 
bei Ruhelage ober Schienenoberkante eine rasche Abnutzung 
des Pedales eintreten wird. Unseres Wissens haben derartige 
Vorrichtungen bis jetzt noch zu keinem voilständig befrie- 
digenden Ergebniss geführt. 

Bei den Bayerischen COentralanlagen mit nur einem Stell- 
werk wurde daher von einer Verriegelung der Einfahrtsweiche 
zunächst ganz abgesehen und die Einrichtung derart getroffen, 
dass lediglich eine elektrische Verständigung des Wärters über 
die vollständige Einfahrt der Züge erfolgt. 

Diese Einrichtung besteht nun im wesentlichen darin, 
dass an jedem Einfahrtsgleis zwischen Weiche und Markir- 
pflock einer der Schienenstränge auf die dem grössten Ab- 
stand der Langholz-Wagenachsen entsprechende Länge von 
mindestens 20 m sowohl gegen die Nachbarschienen, als gegen 
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die Schwellen thunlichst isolirt und sodann in leitende Ver- 
bindung mit einem beim Stellwerk angebrachten Klingelwerk 
und einer zur Erde abgeleiteten Batterie gebracht wird. 

Fährt nun ein Zug in die Station ein, so wird der vorher 
durch die Isolirschicht unterbrochene Batteriestrom durch die 


Räder und Wagenachsen des Zuges geschlossen und hierdurch 


das eingeschaltete Klingelwerk zum Tönen gebracht. 

Das Läuten dauert so lange fort, bis der letzte Wagen 
über den isolirten Schienenstrang und damit auch über den 
Markirpflock hereingekommen ist, welchen Zeitpunkt der Wärter 
vorschriftsgemäss für ein Umlegen der Einfahrtsweiche abzu- 
warten hat. 

Wird sodann während des Aufenthaltes dieses Zuges in 
der Station eine Verschubbewegung vorgenommen, wodurch 
das Zugende über den Markirpflock hinaus zu stehen kommt, 
so wird sich auch dies durch das Klingelwerk anzeigen und 
den Wärter davon abhalten, einen kreuzenden Zug an dem 
gefahrdrohenden Schlusswagen vorüber ausfahren zu lassen. 

In der Versuchsstation erfolgte zuerst die Isolirung zweier 
Schienenstrecken dadurch, dass zwischen den Unterlagsplatten 
der Schienen und den Holz-Querschwellen Stücke aus Asphalt- 
filz, zwischen den Laschen und Schienen der Endstösse Gummi- 
platten von 5 mm Stärke, um die Laschenbolzen der Endstösse 
Gummischlauchstücke, endlich zwischen den Endstössen im 
Schienenprofil geschnittene Hartzummitafeln eingelegt wurden. 
Die einzelnen Schienen jeder isolirten Strecke wurden unter sich 
mit angelöthetem Draht verbunden und die scharfen Kanten 
der Schienen und Laschen so abgenommen, dass die Isolirplatten 
zwischen ebene bezw. gut abgerundete Flächen zu liegen kamen. 
Die Kiesbettung wurde thunlichst entwässert, der Kies über- 
haupt auf einige Centimeter unter der Schwellenoberkante ent- 
fernt. Von den isolirten Schienenstrecken wurden sodann 
Bodenkabel zur nächsten Telegraphenstange gelegt, während 
von hier aus gewöhnliche Eisendrahtleitungen zu den Klingel- 
werken führten, welche über dem in einem Weichenthurm be- 
findlichen Stellwerke angebracht wurden. 

Besondere Rückleitungen wurden als nicht erforderlich 
befunden, da sich hierzu die Oentralanlage selbst verwenden 
liess und zwar derart, dass die aus je 2 Meidingerelementen 
bestehenden Batterien mit dem Stellwerke in Verbindung ge- 
bracht wurden. 


’ Die verwendeten Klingelwerke hatten 1,5 bezw. 3,0 Ohm 
Widerstand, dieselben erhielten zur Vermeidung des störenden 
lauten Geräusches Holzglocken, während neuerdings die über. 
offenstehenden Stellwerken angebrachten Klingelwerke mit 
a versehen sind. 

ie Prüfung der Versuchsanlage bei stark durchnässtem 
und mit schmelzendem Schnee bedeckten Erdboden, also bei 
sehr verminderter Isolirung, ergab für den Leitungswiderstand 
bei unbesetztem Gleise und demjenigen bei Aufstellung eines 
Bahnmeisterwagens auf dem Gleise eine Differenz von 35 Ohm. 
Da diese Widerstandsdifferenz genügt, um das Läuten des 
elektrischen Klingelwerkes zu veranlassen, so kann die Betriebs- 
fähigkeit der Einrichtung auch bei ungünstigster Witterung 
so lange als gesichert betrachtet werden, als die Isolirung der 
Schienenstrecke sich in gutem Zustande befindet. Auf letztere 
wird deshalb auch ein besonderes Augenmerk gerichtet und 
sind die Versuche über Verbesserung der lsolirung noch keines- 
wegs abgeschlossen. 

So wurde unter anderem bei neuerdings ausgeführten An- 
lagen Leder zur Isolirung verwendet, welches vorher mehrere 
Tage in Leinöl Be und sodann mit heissem Oel bestrichen 
worden war, und scheint dieses Material nach den bisherigen, 
sich auf mehrere Monate erstreckenden Erfahrungen einerseits 
genügend zu isoliren, andererseits weder durch die starken 
Reibungen noch durch Feuchtigkeit oder Temperaturwechsel 
merklich angegriffen zu werden. 

Sollte der Batterieverbrauch wegen der bei feuchter 
Witterung nie voliständig zu erreichenden Schienenisolirung 
zu gross werden, so könnte die Batterie in der Ruhestellung 
aus dem Stromlauf ausgeschaltet bleiben. Es wäre dies durch 
Schleifkontakte zu erreichen, welche an den mit der Signal- 
freigabe sich bewegenden Theilen des Stellwerkes angebracht 
würden und so die Vorrichtung nach Bedarf selbstthätig wieder 
einschalten. Es wäre selbst thunlich, die Einrichtung so zu 
gestalten, dass der Stromschluss überhaupt nur dann erfolgt, 
wenn der Wärter sich infolge von Zugkreuzungen zur Ein- 
schaltung veranlasst sieht. Nach den bisherigen Erfahrungen 
hat sich jedoch der Batterieverbrauch keineswegs so erheblich 
erwiesen, dass eine Verzichtleistung auf die insbesondere für 
die Kontrole der Anlage wünschenswerthe dauernde Batterie- 
einschaltung angezeigt gewesen wäre. Förderreuther, 


Bau und Betrieb von Lokalbahnen im Rechtsrheinischen Bayern. 


(Schluss aus Nr. 97.) 


B. Betriebseinrichtungen. 

Bei Einrichtung des Betriebes auf den Bayerischen Lokal- 
bahnen wurde von der Anschauung ausgegangen, dass diese 
Bahnlinien ausschliesslich den lokalen Verkehrsbedürfnissen zu 
dienen hätten, dass daher nur die Leistung, welche bisher dem 
Pfterdefuhrwerk oblag, von der Bahn zu übernehmen sei und 
die Bahn somit nur an Stelle des Lohn- und Botenfuhrwerkes 


‘zu treten habe. 


Es war daher auf den Durchgangsverkehr der Haupt- 
bahnen, auf Anschlüsse an die in der Regel nur von Einzelnen 
benutzten Schnell- und Kurierzüge keine Rücksicht zu nehmen, 
sondern der Zugverkehr so einzurichten, dass tür die Lokal- 
bahnanwohner im allgemeinen möglichst günstige Verhältnisse 
geschaffen urd namentlich Anschlüsse an solche Züge der 
Hauptbahn erreicht werden, welche der Bevölkerung einen 
leichten Verkehr mit denjenigen grösseren Orten gewähren, auf 
welche sie bezüglich ihres Handels, der Deckung ihrer Lebens- 
bedürfnisse und rücksichtlich ihrer politischen oder Gerichts- 
eintheilung angewiesen sind. — Hierbei bleibt jedoch die An- 
zahl der Züge auf das nothwendige Mass beschränkt. 

Da die Lokalbahn lediglich die bisherigen Leistungen des 
Pferdefuhrwerkes zu übernehmen hat und dem Publikum nur 
leichteren und billigeren Verkehr, grössere Bequemlichkeit, 
raschere und sichere Beförderung, nicht aber auch alle die 
übrigen Vortheile einer Hauptbahn bieten kann und soll, so 
ist auch der ganze Betriebsdienst nicht nach dem Muster der 
Hauptbahnen zu gestalten, sondern in eine wesentlich einfachere 
Form zu bringen, welche bei geringstem Kostenautwande eine 
möglichst glatte und rasche Abwickelung der gesammten Be- 
triebsgeschäfte zulässt und eine vollständig durchsichtige Rech- 
nungsstellung gestattet. 

Die Bestimmungen für den Betriebsdienst müssen mit 
Rücksicht auf den Kostenpunkt so einfacher Natur sein, dass für 
den Dienst eines Haltestellenwärters auf Zwischenstationen oder 
Haltestellen jeder gewöhnliche Arbeiter verwendet werden und 
derselbe diese Bestimmungen leichterfassen und nach ilınen sicher 
arbeiten kann. — Denn bei dem in der Regel geringen Verkehre auf 
den Lokalbahnen und den hierbei sich ergebenden niedrigen 
Betriebseinnahmen ist nicht nur im Bau, sondern auch im Be- 
triebe auf grösstmögliche Sparsamkeit zu sehen und daher 
namentlich bei der Wahl des Personals für die Lokalbahnen 
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in erster Linie auf solche Arbeitskräfte Bedacht zu nehmen, 
welche zwar den Anforderungen des Lokalbahndienstes sich 
gewachsen zeigen, wegen ihres geringen Bildungsgrades aber 
kainen Anspruch auf hohe Bezüge stellen können und sich da- 
her auch mit den gebotenen geringeren Bezügen bei gewisser 
Selbständigkeit völlig zufrieden geben. : Solche Arbeitskräfte 
bietet aber nur das gewöhnliche Taglohnpersonal, wie es beim 
Bahnbau und dem Betriebe der Hauptbahnen zahlreich ver- 
wendet ist. 

Den elementaren Kenntnissen dieser Leute sind daher 
auch die jeweiligen Vorschriften angepasst. 

Die Seele des Gesammtbetriebes bildet der mit der nöthi- 
gen Vorbildung und Intelligenz ausgestattete Betriebsleiter. 

Dieser hat das manipulirende Personal in seinen Dienstes- 
aufgaben zu unterweisen und zu überwachen und hierbei überall 
persönlich einzugreifen. 

Die Sonderstellung der Lokalbahn gegen die Hauptbahn 
drückt sich auch durch eine von letzterer unabhängige Rech- 
nungsstellung aus, indem die Lokalbahn alles vereinnahmt und. 
verausgabt, was für dieselbe anfällt und daher jeder Schein 
vom Betriebsleiter vor Zahlungsleistung anerkannt und manua- 
lisirt werden muss. 

Mit der Anschlussstation allein steht die Lokalbahn- 
Betriebsleitung wegen des Transit-Güterverkehrs ähnlich wie 
Rollfuhrunternehmer in Abrechnung. x 

Am Schlusse jeden Monats wird der durch das beiderseits 
geführte Konto ausgewiesene Schuld- oder Guthabenbetrag 
in baar ausgeglichen. 

Direkte Billetabgabe und Gepäckabfertigung über die An- 
schussstation hinaus ist ausgeschlossen. 

Die Güter werden nur von der Anschlussstation ab bezw. 
bis zu derselben kartirt. — Auf der Lokalbahn ist der Fracht- 
brief das einzige Begleitpapier. 

Alle Güter können jedoch frankirt und unfrankirt und 
auch mit Nachnahme belastet von der Lokalbahn auf die Haupt- 
bahn und umgekehrt übergehen. hi 

Güter, welche frankirt von der Hauptbahn auf eine Lokal- 
bahnstation übergehen sollen, müssen bis zur Uebergangsstation 
von Frankaturnoten begleitet sein. 

Für die Bestimmung der Lokalbahn - Frachtbeträge 
haben die Haltesteller ausgerechnete Tariftabellen. Bezüglich 
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der bei frankirten Transitgütern nach einer Hauptbahnstation 
einzuhebenden Hauptbahnfrachten erfolgt telephonische An- 
frage bei der Betriebsleitung oder bei der Anschlussstation. 

Die bei den Lokalbahnstationen und Haltestellen anfallenden 
Frachtgelder, sowie die von den Kondukteuren vereinnahmten 
Fahrgelder werden täglich sammt den Ausweisen bezw. Billet- 
rapporten mit einem bestimmten Zug Abends an die Betriebs- 
leitung eingeschickt. 

Es ist sonach eine solche Lokalbahn mit all’ ihren Sta- 
tionen und Haltestellen nur als eine einzige Expedition zu be- 
trachten, deren Vorstand der auf der End- oder Anschluss- 
station aufgestellte Betriebsleiter ist, während die übrigen auf 
den Zwischenstationen und Haltestellen aufgestellten Bedien- 
steten, sowie der im Zuge befindliche Kondukteur als exponirte 
Schalteristen zu betrachten sind, welche nach Schalterschluss 
die Einnahmen sammt Ausweis an den die Kasse und Rech- 
nung führenden Betriebsleiter (Expeditionsvorstand) abliefern. 

Die wesentlichsten Bestimmungen für den Personen-, Ge- 
päck-, Vieh- und Güterverkehr sind in kurzer Zusammenfassung 
tolgende: . 


1. Beförderung von Personen. 


Der Verkauf der Fahrbillets findet nur am oder im Zuge 
durch den Kondukteur statt. — Es werden nur Billets für die 
II. und III. Wagenklasse ausgegeben. 

Auf den Lokalbahnen bis zu 10 km Länge werden- nur 
einfache Billets und Schulbesuchskarten ausgegeben. 

Auf den Lokalbahnen mit mehr als 10 km Länge gelangen 
einfache Billets, dann Retourbillets, Abonnementsbillets, Schul- 
besuchskarten und Abonnementskarten für den Bereich der 
Lokalbahn zur Ausgabe. 

Die Bestellung der Abonnementsbillets und Karten, sowie 
der Schulbesuchskarten erfolgt für alle an der Lokalbahn 
liegenden Stationen u. s. w. bei der Lokalbahn-Betriebsleitung. 

Gesonderte Frauenkoupees und Koupees für Nichtraucher 
sind in den Lokalbahnzügen nicht vorhanden. 

Ist im Zuge nur ein Koupee II. Klasse vorhanden, so ist 
das Rauchen in demselben nur mit Zustimmung der im Koupee 
Mitreisenden gestattet. 


9. Beförderung von Reisegepäck. 

Die Aufnahme und Verabfolgung des Reisegepäcks findet 
am Zuge durch den Kondukteur statt. 

Auf den Lokalbahnen bis zu 10 km Länge wird für die 
Beförderung von Reisegepäck die Mindestgebühr von 20 4 für 
das Kollo erhoben. 

Bei den übrigen Lokalbahnen ist für die Gepäckbeförderung 
ein Zonentarif gebildet, in welchen die Gebühr für Ausfertigung 
der Gepäckkarte einbezogen ist. 

Fine direkte Abfertigung des Reisegepäcks von und nach 
: den ausserhalb einer Lokalbahn gelegenen Stationen ist aus- 
geschlossen. 


3. Beförderung von Leichen. 


Die Aufgabe eines Leichentransportes auf einer Lokalbahn- 
station hat mittelst Frachtbriefes zu erfolgen. 

Begleiter haben die Fahrtaxe der benutzten Wagenklasse 
zu entrichten und, wenn sie im Leichenwagen selbst Platz 
nehmen, ein Billet III. Klasse zu lösen. 

Für den Transport einer Leiche ist die Taxe nach dem 
Leichenbeförderungstarif der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen bei der Aufgabe an einer Lokalbahnstation zu 
entrichten. 

Im Verkehre von und nach Stationen ausserhalb der 
Lokalbahn erfolgt Neuaufgabe bei der Uebergangsstation. 


4. Beförderung von Fahrzeugen. 

Der Versender hat die Aufgabe bei einer Lokalbahnstation 
mittelst Frachtbriefes zu bewirken. 

Das Ein- und Ausladen von Fahrzeugen ist Sache der 
Versender bezw. Empfänger, welche auch die ordnungsmässige 
Befestigung der Fahrzeuge auf den zum Transporte verwendeten 
Wagen selbst zu besorgen haben. 

Die Tarifirung von Fahrzeugen erfolgt nach den bezüg- 
lichen Vorschriften des Gütertarifs. 


5. Beförderung vonlebenden Thieren. 


Die Hundebillets werden am oder im Zuge durch den 


Kondukteur verabfolgt. 

Für die Ueberführung der Hunde bei Wagenwechsel hat 
der Begleiter zu sorgen. 

Die Beförderung von anderen Thieren erfolgt auf den 
Lokalbahnen auf Grund von Frachtbriefen; eine direkte Ab- 
fertigung von und nach ausserhalb der Lokalbahnen gelegenen 
Stationen ist ausgeschlossen. 

Das Ein- und Ausladen lebender Thiere mit Ausnahme 


der in Käfigen, Kasten, Körben, Säcken und dergleichen zur, 
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Beförderung kommenden Einzelsendungen ist stets durch die 
Versender bezw. Empfänger zu besorgen. 

Für jede Lokalbahn sind Vrehtariftabellen erstellt, welchen 
der Kondukteur und die Haltestellenwärter die ausgerechneten 
Frachtbeträge für die verschiedenen Thiergattungen in Einzeln- 
oder Wagenladungsbeförderung und für alle auf der Lokalbahn 
vorkommenden Transportlängen direkt entnehmen können. 

Die Viehbeförderungstaxe ist bei der Aufgabe zu ent- 
richten; im Verkehre von und nach ausserhalb der Lokalbahn 
gelegenen Stationen tritt Neuaufgabe der Sendung bei der 
Uebergangsstation ein. 

Zur Viehabfertigung im Bereiche der Lokalbahn (wenn 
die Sendung auf die Hauptbahn nicht übergeht) werden aus- 
schliesslich die vom Kondukteur am oder im Zuge ausgegebenen 
(Güter- bezw.) Viehbillets, bei Aufgabe von Thieren in Käfigen 
u. s. w. als Gepäck- oder Expressgut oder an Halteplätzen die 
Gepäckbillets benutzt. Diese Sendungen müssen stets frankirt 
werden. 

Die Begleiter von lebenden Thieren haben die Fahrtaxe 
der benutzten Wagenklasse zu entrichten und, wenn sie im 
Viehwagen selbst Platz nehmen, ein Billet III. Klasse zu lösen. 


6. Beförderungvon Gütern. 


Die Annahme und Abgabe von Gütern bei den Lokal- 
bahnstationen ist unter Berücksichtigung der örtlichen Ver- 
hältnisse auf bestimmte, mittelst Schalteranschlags bekannt 
gegebene Tagesstunden beschränkt. um den Wärtern die zur 
Streckenbegehung nöthige Zeit frei zu lassen. 

An Sonn- und Feiertagen werden an den Lokalbahn- 
stationen Güter weder angenommen noch abgegeben. 

Die Ver- und Entladung der Wagenladungsgüter obliegt 
an den Lokalbahnstationen den Versendern bezw. Empfängern. 

An den nicht mit Personal besetzten Halteplätzen einer 
Lokalbahn können Expressgüter im Stückgewichte bis zu 100 kg, 
sowie Kleinvieh, verpackt und unverpackt, gegen Entrichtung 
des Gepäcktarifsatzes dem Kondukteur zur Beförderung über- 
geben .werden. 

Zur Güterbeförderung im Bereiche der Lokalbahn werden 
die Güter- (und Vieh-) Billets verwendet. 

Die Frachttaxen hierfür sind bei Aufzabe des Gutes zu 
bezahlen. 

Für den Güterverkehr der Lokalbahnen kommt der Tarif 
für die Königlich Bayerischen Vizinalbahnen unter Wegfall 
der Spezialtarife IIb und IIIb zur Anwendung. 

Für den Uebergangsverkehr von der Lokalbahn auf die 
Hauptbahnen und umgekehrt besteht ein Transittarif (gebildet 
aus dem um die volle Expeditionsgebühr gekürzten Vizinalhahn- 
tarıf), an welchen die Uebergangsstation die bestehenden Tarif- 
sätze des internen und direkten Verkehrs bei der Umspedition 
anzustossen hat. 

Die Hälfte der von, der Hauptbahn voll eingehobenen 
Expeditionsgebühr wird der Lokalbahn sodanu bei Zusammen- 
stellung der Einnahmen aus dem Güterverkehr rechnerisch 
zurückvergütet. 

Damit die Haltestellenwärter die Frachtbeträge für die 
Gütertransporte auf der Lokalbahn nicht erst auszurechnen 
brauchen, ‘was unter Umständen vielfache Reklamationen zur 
Folge haben würde, sind für alle für eine Station in Betracht 
kommenden Transportstrecken Lokal- und Transittariftabellen 
berechnet und zwar ausgeschieden nach den verschiedenen 
Tarif klassen, so dass der Haltestellenwärter jeden vorkommenden 
Frachtsatz direkt entnehmen kann und nur noch die regle- 
mentären Nebengebühren nach Anfall zuzusetzen hat. 

Wie bereits erwähnt, findet eine Kartirung der Güter- 
sendungen auf der Lokalbahn nicht statt und ist der Fracht- 
brief das einzige Begleitpapier. ; 

Die Lokalbahnstationen fertigen dagegen einen der Güter- 
karte ähnlichen Ausweis und zwar ausgeschieden nach ange- 
kommenen und abgegangenen Gütern mittelst des Durehschreib- 
verfahrens in duplo an und senden am Tagesschlusse die 
Blauschrift an die Betriebsleitung mit den angefallenen Geld- 
beträgen ein, während ‚sie das mit Bleistift geschriebene 
Original zurückbehalten. 

Der rechnerische Ausgleich zwischen der Lokalbahn- 
Betriebsleitung und der Uebergangsstation wird, nachdem eine 
gegenseitige Be- bezw. Entlastung mittelst Kartirung nicht 
stattfindet, durch das bereits erwähnte von beiden geführte 
Konto bewerkstelligt, in welchem bei jeder der beiden Sta- 
tionen „Schuld“ und „Guthaben“ erscheinen, und das am Schlusse 
eines jeden Monats abgeschlossen wird. 

Durch ;das Konto und die monatliche Baarabgleichung 
tritt die Lokalbahn-Betriebsleitung zu der Uebergangsstation 
rechnerisch in das Verhältniss eines Rollfuhrunternehmers, 
welchem ein monatlicher Frachtkredit gewährt ist und es er- 
scheint sonach die Monatsrechnung der Anschlussstation von 
der Lokalbahn gänzlich unbeeinflusst. 

Für diejenigen Lokalbahnen, an welchen die Betriebs- 
leitung mit der Anschlussstation vereinigt ist, wird von der 


— 918 — 
Block wird sodann mittelst eines Gummibandes zusammenge- 
schlossen. { 
Es hat somit der Kondukteur seine sämmtlichen be- 
nöthigten Billets in einem Buche beisammen, aus welchem er 
die betreffenden (Preis-) Koupons nach Bedarf abreissen kann. 
Aus einer stationsweise erstellten und zu wechselnden 
Fahrpreistabelle entnimmt der Kondukteur die einzuhebende 
Fahrtaxe, trennt das auf diesen Preis lautende Billet (Koupon) 
von seinem Blocke ab, durchstreicht die Zugangsstation und - 
unterstreicht die Bestimmungsstation mit einem Tintenstift 
und gibt sodann das Billet gegen Bezahlung des Fahrpreises 
an den Reisenden ab. j 
Gilt das betreffende Zettelbillet seiner Preislage nach als 
Retourbillet, so bezeichnet es der Kondukteur als solches durch 
zweimaliges Durchstreichen der Zugangsstation und durch 
Aufschreiben des Datums auf das Billet. Bi. 
Da diese Billets wegen des Umblätterns im Block aus 


Betriebsleitung zum Zwecke der Kontrole und Vergleichung 
mit dem Kassabuche nur ein Konto geführt, in welches die 
täglich zur Einsendung gelangenden Ausweise summarisch ein- 
getragen werden. ; 

Die Lokalbahn - Betriebsleitung, welche für die ganze 
Lokalbahn die Monatsrechnung zu erstellen hat, führt ausser 
dem Konto noch: 

1. Nachweisungen über angekommene und abgegangene 
Gütersendungen für die eigene Station und für jede andere 
Lokalbahnstation auf Grund der Ausweise, 

9.eine Zusammenstellung dieser Nachweisungen nebst, 
Rechnungsabschluss, Vergleichung mit dem Konto und 
Zusammenstellung der auf die Lokalbahn entfallenden 
Transportgebühren sammt einer Zusammenstellung der zu 
ihrer Den vorhandenen Baarbeträge, 

3.ein Verzeichniss der täglichen Abliefe- 
rungen aus dem Güterverkehr sowohl der eigenen wie 


der übrigen Lokalbahnstationen unter Ausscheidung der 
Nebengebühren, 

4 ein Verzeichniss 
Emolumente, 

5. ein Verzeichniss über die aufgegebenen Nachnahmen. 


der Nebengebühren und 


Das Billetsystem. 


Die Personenbillets waren RT anDn dem Billet- 
system der Feldabahn nachgebildet und hatten die Form von 
Zettelbillets, welche aus einem Stamm- und Streckenbillet 
(Koupon) bestanden. 

Auf dem Stamm- und dem Streckenbillet waren die Sta- 
tionen der Lokalbahn nach der Reihenfolge vorgedruckt. 

Stamm- und Streckenbillet liegen so auf einander, dass 
beim Koupiren die Zugangs- und Bestimmungsstation auf beiden 
gleichzeitig bezeichnet wurde. 

Auf der Innenseite des Umschlages der A 25 Stück 
zusammengehefteten Billetpackete (Blocks) waren die Nummern 
der im Block enthaltenen Billets, dann das Datum der Aus- 
folgung und der Einziehung des Billetblockes an den bezw. 
von dem Kondukteur durch den Betriebsleiter, ferner die für 
sämmtliche im Block befindliche Billets erzielten Einnahmen 
und berechneten Personenkilometer vorzutragen und war der 
nöthige Vordruck hierfür gegeben. 

Auf der Aussenseite dieses Umschlages war die Tarif- 
tabelle für die betreffende Billetsorte in Reichspfennig vor- 
gedruckt. 


Von diesen Billets hatte der Kondukteur die nöthige 


Anzahl Blöcke 

für einfache Billets der u Klasse, 
RILeR 
LEN, 


iR] e}] ” 
„ Retourbillets 
„ ”, und 

„. Militärbillets, 
welche äusserlich auch durch verschiedenfarbiges Papier er- 
kenntlich waren. 

Zum Koupiren dieser Billets wurden Koupirzangen ver- 
wendet, welche gleichzeitig das Datum auf das Billet auf- 
drückten. 

Diese Billets, welche nur die Nummer und die Stationen 
enthielten, hatten den Nachtheil, dass dem Betriebsleiter bei 
Kontrole der einzelnen Blocks und bei Berechnung der Ein- 
nahmen und Personenkilometer eine wesentliche Arbeit zufiel, 
welche ihn von seinen wichtigeren Aufgaben zu sehr abzog, 
ausserdem das Billet erst durch den Kondukteur beim Koupiren 
bewerthet wurde, und z. B. für Kinder die gleichen Billets aus- 
zugeben waren gegen halben Preis, was der Kondukteur durch 
Beisetzen des Wortes „Kind“ mit Bleistift aut dem zugehörigen 
Stammbillet vormerkte. 

Zur Beseitigung dieser Missstände wurden nach kurzer 
Zeit diese Billets eingezogen und ein anderes Billetsystem für 
den Personenverkehr gewählt, welches aus Zettelbillets mit 
einmaligem Vordruck der sämmtlichen Stationen und Halte- 
plätze der Lokalbahn besteht, die ausser der fortlaufenden 


ummer noch einen bestimmten Werth in Reichspfennig tragen 


und daher als „Werthbillets* bezeichnet werden. 

Von diesen Billets sind für jede Lokalbahn so viele Sorten 
hergestellt, als Fahrtaxen vorkommen. — Dieselben, welche 
sich nur durch den verschiedenen Preis unterscheiden, werden 
sowohl als einfache Billets, als auch als Retour-, Militär- und 
halbe Billets ausgegeben. 

Jede Werthlage bildet eine Serie für sich und ist von 
1 bis 5000 durchnumerirt. 

Die in Form von Zettelbillets. hergestellten Lokalbahn- 
billets bestehen aus je 10 der oben beschriebenen und abreiss- 
baren Koupons (Werthbillets). 

‚Von jeder Sorte wird der ungefähre Bedarf auf eine an 
der linken Seite mit senkrechten Dornen versehenen Blech- 
unterlage aufgebracht, so dass die niedrigste Fahrpreissorte zu 
oberst, die höchste zu unterst zu liegen kommt. — Der ganze 


biegsamen und möglichst zähem Papier hergestellt werden 
mussten, um ein Ablösen einzelner Koupons (Zettel) zu ver- 
hindern, so konnte ein kräftiges Papier, welches das Koupiren 
mit der Koupirzange zulässt, nicht gewählt werden und musste 
daher die Bezeichnung der Reiseroute und die Entwerthung 
des Billets mittelst Tintenstifts vorgenommen werden. 

Da in letzter Zeit mehrfach Klagen seitens der Reisenden 
wegen des kleinen Formates und des dünnen Papieres dieser 
Zettelbillets namentlich bei Ausgabe als Retourbillets und 
seitens der Kondukteure wegen des beschwerlichen Abnehmens 
der Billets vom Blocke auf Linien, welche viele Stationen mit 
lebhaftem Verkehr hatten und daher einen etwas umfangreichen 
Block erforderten, auftraten, so wurde eine Aenderung in der 
Weise getroffen, dass das Billet in grösserem Format und aus 
kräftigem Kartenpapier hergestellt und die einzelnen Zettel- 
billets ähnlich wie die Edmonson’schen Billets einem von dem 
Kondukteur am Leibriemen angehängten kleinen Billetkasten 
aus Zinkblech entnommen werden, welcher soviele Pfeifen ent- 
hält, als die Lokalbahn Billetsorten erfordert. Diese Billets 
werden nun auch wieder mit der die Datumpresse enthaltenden 
Koupirzange koupirt. 

Die Vorderseite trägt, wie aus der folgenden Zeichnung (I.) 
ersichtlich, oben den Fahrpreis und darunter der Reihenfolge 
nach, des leichteren Koupirens halber, zweimal nebeneinander 
die sämmtlichen Lokalbahnstationei mit der Ueberschrift 
„von“, „nach“. 

Die Rückseite weist die Nummer der Billetsorte, die Be- 
zeichnung der Lokalbahn und einen Auszug aus den Bestim- 
mungen des Betriebsreglements aus. 

In der Mitte ist der Stempel der Königlich Bayerischen 
Staatseisenbahnen angebracht. 

Bei einfachem Billet wird Zugangs- und Bestimmungs- 
station einmal koupirt, wird das Billet als Retourbillet ausge- 
geben, so wird die Zugangsstation doppelt, die Bestimmungs- 
station einfach koupirt. Bei Antritt der Rückfahrt wird durch 
nochmaliges Koupiren der letzteren das Billet entwerthet. 
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Zur Abfertigung von Gepäck und Hunden 
im Bereiche der Lokalbahn werden ca. 25 Stück zusammenge- 
heftete Billetpackete (Blocks) verwendet, welche ähnlich wie 
die früheren Personenbillets auf der Innenseite des Um- 
schlages die Anzahl der Billets bezw. die Nummern der- 
selben, Datum der Ausfolge und der Einziehung, dann die 
Summe der für die im Block enthaltenen Billets vereinnahmten 
Beträge, ausgeschieden nach Gepäck- und Hundebeförderung, 


auf der Aussenseite des Umschlages aber den Kilometerzeiger 
der Lokalbahn enthalten. Das Billet selbst besteht aus Stamm- 
billet und Koupon (siehe vorstehende Skizze II., III), auf welchen 
von dem Kondukteur gleichzeitig der einzuhebende Tarifsatz 
koupirt wird. — Aufder Rückseite befindet sich die Billetnummer. 

Die Güter- und Viehpvillets, welche für diese 
Transporte innerhalb der Lokalbahn zur Anwendung kommen, 
sind wie die Gepäckbillets in je 25 Stück zu einem Block zu- 
sammengehettet. Auf der Innenseite des Umschlages haben 
sie die für den Block erhobenen Taxen für Güter und für Vieh, 
dann die für die Transporte derselben berechneten Tonnenkilo- 
meter, ferner die Zeit der Ausgabe und der Einziehung des 
aufgebrauchten Blockes vorgetragen, bezw. den nöthigen Vor- 
druck hierfür, während auf der Aussenseite der Kilometer- 
zeiger für die Lokalbahn angebracht ist. 

Stamm- und Streckenbillet (Koupon) haben auf der Vor- 
derseite oben den Vordruck für Stückzahl, Gewicht und Trans- 

ortweite der Gütersendung, unten für die Stückzahl und die 

ransportentfernung des Viehtransportes und in letzter Zeile 
die für die Billets erhobene Taxe. Die vorgedruckten Zahlen 
in der Mitte bezeichnen die verschiedenen Tarif beträge, welche 
an der treffenden Stelle vom Kondukteur auf Stamm und 
Koupon dem zu erhebenden Betrage entsprechend koupirt 
werden. 

Ist der zu erhebende Betrag höher als eine der auf dem 
Billet vorgetragenen Preisangaben, so wird durch Zusammen- 
setzen von 2 oder mehreren dieser Werthangaben der zu er- 
hebende Betrag ausgedrückt und die bezüglichen Sätze sämmt- 
lich koupirt. 

Auf der Rückseite ist die betreffende Billetnummer vor- 
getragen. 

Der zu erhebende Tarifsatz wird auf Grund des dem 
Billetpacket vorgedruckten Kilometerzeigers einer im Dienst- 
wagen angebrachten Tariftabelle entnommen. 

Die Verwiegung dieser Güter erfolgt durch die Haltestellen- 
wärter auf den Lokalbahnstationen, an den nicht besetzten 
Halteplätzen durch den Kondukteur mittelst der im Dienst- 
wagen befindlichen Zeigerwaage, welche ein Verwiegen von 
Gütern bis zu 100 kg zulässt. 

Bezüglich des für den Zugförderungsdienst verwendeten 
Personales ist noch zu erwähnen, dass für den Maschinendienst 
in der Regel je ein Lokomotivführer, ein fahrfertiger Heizer 
und ein Maschinenhaus-Taglöhner aufgestellt ist. 

Diese haben sich gegenseitig abzulösen. 

Bei längeren Linien oder häufigerem Zugverkehr wird, 
wenn öftere Ablösungen erforderlich sind, zu diesem Zwecke 
noch ein weiterer fahrfertiger Heizer eventuell ein weiterer 
Maschinenhaus-Taglöhner aufgestellt, welch? letzterer auch als 
Hilfsheizer und Hilfsbremser Dienst zu leisten hat. 

Der Lokomotivführer ist unter Aufsicht und Kontrole 
des Betriebsleiters verantwortlich für gute Instandhaltung von 
Maschinen und Wagen und ist ihm daher das gesammte Ma- 
schinenpersonal unterstellt. 

Insoweit für eine Lokalbahn eigene Betriebsleiter aufge- 
stellt sind, werden für diese Posten, wo immer thunlich, tech- 
nisch vorgebildete Beamte verwendet. Ist diese Funktion, wie 
es in der Regel bei kurzen Linien der Fall ist, einem Verwal- 
tungsbeamten übertragen, so hat dieser bei der Bahnunterhal- 
tung nur als Aufsichtsorgan und rechnungsführender Beamter 
zu fungiren, während die technische Leitung dem Oberbahn- 
amte zugewiesen wird. 


Bei der Königlichen Generaldirektion ist ein eigenes 


Büreau, Lokalbahnbüreau, errichtet, welches im unmittelbaren | 


schriftlichen Verkehre mit sämmtlichen Betriebsleitungen steht, 
und dem die Aufgabe zugewiesen ist, den gesammten Betrieb 
der Lokalbahnen, das gesammte Personal derselben und die 
Unterhaltung der Bahnanlagen zu überwachen, sowie die 
Kontrole der Einnahmen und Ausgaben der Lokalbahnen und 
die technische Prüfung der Rechnungen vorzunehmen. 


Die Schlussverfügung bleibt hierbei stets der Königlichen 
Generaldirektion vorbehalten. 


« Die vorbeschriebenen Einrichtungen haben sich bis zur 
Stunde vorzüglich bewährt und wurde Biere erzielt, dass mit 
möglichst geringen Mitteln, welche vielfach unter die bei 
Schmalspurbahnen anderwärtig aufgewendeten Betriebskosten 
herabgehen, ein nach allen Seiten hin befriedigender Betrieb 
dieser Lokalbahnen durchgeführt und trotz der verhältniss- 
mässig geringen Einnahmen ein finanzielles Resultat erhalten 
werden konnte, welches als Beweis dafür anzusehen sein wird, 
dass der Bayerische Staat mit der Anlage seiner Lokalbahnen 
in der beschriebenen Form wohl den richtigen Weg betreten 
haben dürtte. 


Ausser diesen staatlichen Lokalbahnen sind in Bayern 
auch noch einige Privat-Lokalbahnen vorhanden, welche theils 
schon im Betriebe stehen, theils noch im Bau oder im Stadium 
der Detailprojektirung sich befinden, und welche nachstehend 
noch kurz erwähnt sein mögen. 
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Die älteste hormalspurige Lokalbahn Deutschlands, die seit 
dem Jahre 1835 im Betrieb stehende und die in regem Verkehr 
stehenden Fabrik- und Handelsstädte Fürth und Nürnberg ver- 
bindende 6 km lange Ludwigsbahn, ist allgemein bekannt und 
wird das erst vor wenigen Jahren gefeierte 50 jährige Jubiläum 
des Bestandes derselben bei vielen Lesern noch in guter Er- 
innerung sein. 

Im Jahre 1882 bildete sich eine Aktiengesellschaft für 
den Bau und Betrieb einer Lokalbahn von Schattlach nach 
Gmund am Tegernsee. 

Diese 7,7 km lange normalspurige Linie wurde mit einem 
Bauaufwande von 398600 #4 oder für das Kilometer 51766 4 
ausgeführt und im Jahre 1883 in Betrieb gesetzt. Die stärkste 
Neigung der Bahn beträgt 1:33, der kleinste Krümmungshalb- 
messer ist 160 m. Der Oberbau besteht aus einer breitbasigen, 
für das laufende Meter 22,5 kg schweren Schiene auf Holzquer- 
schwellen und ist für einen grössten zulässigen Raddruck von 
5000 kg berechnet. Das laufende Meter Gleise einschliesslich 
des Kleineisens wiegt 45,6 kg. 

Die aus der früheren Aktiengesellschaft Krauss & Co. 
einerseits und der Lokalbahn-Bau- und Betriebsunternehmung 
Lechner & Krüzner andererseits hervorgegangene Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft München, welche auch die von Krauss & Co. 
ins Leben gerufenen Bahnen übernahm, erhielt im Jahre 1887 
die Konzession für den Bau und Betrieb einer normalspurigen 
Lokalbahn von Sonthofen nach Oberstdorf, welche eine Fort- 
le der staatlichen Vizinalbahn Immenstadt - Sonthofen 

ıldet. 
. . Diese 14,0 km lange Linie wurde am 29. Juli d. J. in Be- 
trieb genommen. 

Die grösste Steigung beträgt 1:50 (= 20 °/,), der kleinste 
Krümmungshalbmesser ist 150 m. Der Oberbau dieser Linie 
ist der bei den staatlichen Lokalbahnen in Bayern verwendete 
eiserne Querschwellen-Oberbau. 

Die Baukosten betragen 650 000 44 oder für das Kilometer 
46430 Ab 

Im Jahre 1887 erbaute dieselbe Gesellschaft für ein Kon- 
sortium eine schmalspurige 2 km lange Verbindungsbahn von 
Prien nach Stock am Chiemsee, welche während der Sommer- 
monate lediglich dem Personenverkehre zum Besuche des 
Königsschlosses aut Herrenchiemsee dient. Diese Bahnlinie 
mit 1 m Spurweite wurde am 10. Juli 1887 eröffnet und wird 
von der Lokalbahn-Aktiengesellschaft betrieben. 

Die Baukosten betragen im ganzen 110000 .%4 oder für 
das Kilometer 55 000 4% 

Die grösste Steigung ist 12 %/0, der kleinste Krümmungs- 
halbmesser 48 m. 

Derselben Gesellschaft wurde heuer auch die Konzession 
zum Bau und Betrieb einer normalspurigen Lokalbahn von 
Oberdorf nach Füssen, die eine Fortsetzung der staatlichen 
Vizinalbahn Biessenhofen-Oberdorf bilden wird, ertheilt. 

Der Bau dieser Linie ist bereits in Angriff genommen 
und erhält dieselbe nach dem Projekte eine Länge von 32 km 
und wird im ganzen ca. 1250000 #4 oder für das Kilometer 
39 060 44 Baukosten erfordern. 

Die grösste Steigung wird 1:50 (= 20°/,0), der kleinste 
Krümmungshalbmesser 175 m betragen. 

Eine normalspurige Lokalbahn von Murnau nach Parten- 
kirchen als Fortsetzung der staatlichen Vizinalbahn Weilheim- 
Murnau ist von der Lokalbahn- Aktiengesellschaft München 
gleichfalls in Aussicht genommen und sind die vorbereitenden 
Schritte hierzu bereits gethan. Diese Linie wird ca. 26 km 
lang werden, eine grösste Steigung von 1:40 (= 25°.) und 
einen kleinsten Krümmungshalbmesser von 200 m erhalten. 


Die Baukosten sind auf 1050000 #4 oder für das Kilo- 
meter zu 40 350 44 berechnet. 


Von seiten des Staates wurde keiner dieser Privatunter- 
nehmungen eine finanzielle Unterstützung zu theil, denselben 
jedoch durch unentgeltliche Ueberlassung von Bahneigenthum 
an der Anschlussstation zur Benutzung für Lokalbahnzwecke, 
unentgeltliche Mitbesorgung des Dienstes daselbst, insoweit 
nicht Personalmehrung nöthig wird, dann durch Ueberlassung 
von Fahrmaterial gegen mässigen Miethpreis u. s. w. thun- 
lichste Erleichterung geboten. 


Es verdient hier hervorgehoben zu werden, dass auch 
diese sämmtlichen privaten Lokalbahnen (ausnahmlich der 
Prien-Stocker Linie, die mehr als Trambahn zu betrachten ist) 
normalspurig erbaut sind und werden, und dass von seiten der 
Interessenten nur unter dieser Bedingung eine Unterstützung 
des Unternehmens zu erwarten steht. Die Bevölkerung einer 
Gegend, welche mittelst’einer Schmalspurbahn mit dem grossen 
Verkehrsnetze verbunden werden wollte, hat sich in Bayern 
nach den bisherigen Erfahrungen dem Projekte gegenüber in 
der Regel völlig theilnahmlos gezeigt. 

Dieselbe betrachtet die Schmalspur an und für sich mit 
misstrauischen Augen und hält sich bei schmalspuriger Bahn- 
anlage tür benachtheiligt oder wenigstens zurückgesetzt und 
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schlechter behandelt, als die mit normalspurigen Bahnen ver- 
sehenen: übrigen Landestheile. 

Bei den günstiger Resultaten, welche in Bayern sowohl 
bezüglich des Baues als auch des Betriebes normalspuriger 
Lokalbahnen erzielt wurden, erscheint die Anlage einer Schmal- 
spur daselbst auch nur dann gerechtfertigt, wenn die Terrain- 
schwierigkeiten (wie z. B. bei Gebirgsbahneı:) so bedeutende 
sind, dass die Kosten für eine normalspurige Bahn unverhält- 
nissmässig hohe würden und diese Kosten in kein richtiges 
Verhältniss zu den von der Normalspur gebotenen Vortheilen 


zu bringen wären, wie es z.B. bei der vom Bayerischen Staate 


schmalspurig erbauten Bahn von Eichstätt-Bahnhot zur Stadt 
Eichstätt der Fall war. 

Es können somit nur die Kosten für die bauliche 
Anlage ausschlaggebend sein, ob eine Linie normal- oder 
schmalspurig ausgeführt werden soll. 

Die Kosten des Betriebes spielen hierbei keine Rolle, 


da, wie bereits nachgewiesen wurde, der Betrieb der normal- 


spurigen Bahn ebenso einfach und billig gestaltet werden kann, 
wie der einer Schmalspurbahn. E. v. Sch. 


Reform des Personentarifs auf den Eisenbahnen. 


In der Volkswirthschaftlicehen Gesellschaft 
zu Berlin hat kürzlich Herr Dr. Eduard Engel, der Ver- 
fasser des vielerörterten, in dem fröhlichen Sensationsstile der 
neueren Zeit behandelten Buches über „Bisenbahnreform“ 
einen Vortrag ‚über die „Reform des Personentarifs 
aufden Eisenbahnen“ gehalten, welcher im wesentlichen 
den bezüglichen Ausführungen des bezeichneten Buches ent- 
spricht. Indem wir einen, den Tagesblättern entnommenen Be- 
richt über diesen Vortrag und über eine Entgegnung, welche 
demselben seitens des bekannten Abgeordneten Alexander 
Meyer gewidmet ist, nachstehend zur Kenntniss unserer Leser 
bringen, glauben wir auf eigene kritische Bemerkungen zu den 
erörterten Fragen, welche die Eisenbahn-Fachwelt bereits seit 
langer Zeit in eingehendster Weise beschäftigen, zunächst ver- 
zichten zu dürfen. 

Herr Dr. Engel ging von der Voraussetzung aus, dass der 
Personentarif bisher weder in der Wissenschaft, noch in der 
Praxis eingehende Erörterungen hervorgerufen habe. Bei dem 
Frachttarif sei dies dagegen der Fall gewesen. Das sei eine 
auffällige Erscheinung; denn man könne nicht leugnen, dass 
die zweckmässige Beförderung des Menschen eine Aufgabe von 
höchster Bedeutung sei. Bei näherer Beschäftigung mit der 
Materie ergebe sich nun, dass die Zustände, welche heute in 
betreff der Personenbeförderung bestehen, völlig unzureichende 
seien. Die Ausnutzung der Sitzplätze in den Eisenbahnen sei 
eine überaus geringe und die Rente, welche die letzteren 
abwerfen, stetig sinkend. Ein Unternehmen also, das unent- 
behrlich für jeden Kulturstaat, das ohne Wettbewerb und das 
gegen Baarzahlung seinen Dienst gewähre, das also unter den 
günstigsten Bedingungen arbeite, weise trotzdem schlechte 
finanzielle Ergebnisse auf.: Die Ursache hiervon sei in dem 
Personentarif zu suchen. Derselbe entstamme dem alten Tarife 
der Postkutsche; als man die ersten Eisenbahnen zu bauen 
begann, habe man völlig deren Wesen verkannt und sie genau 
wie den Postverkehr behandelt. Geschichtlich sei diese Ent- 
wickelung wohl zu begreifen, allein volkswirthschaftlich nicht 
zu rechtfertigen. 

Der Vortragende sucht demnächst nachzuweisen, dass der 
beförderte Mensch mit der Packet- und der Postsache in vielen 
Beziehungen gleichzusetzen sei. Er bedürfe freilich mehr Raum 
und mehr Komfort als ein Kollo, dagegen bringe er der Eisen- 
bahnverwaltung auch den Vortheil, dass er sich ohne’ die Hilfe 
menschlicher, zu bezahlender Kräfte selbst expedire, und dem- 
gemäss sei es zweckmässig, wie für das todte Gut, so auch 
für das. lebende Gut einen Zonentarif einzuführen und nicht 
wie bisher einen Tarif, der ausschliesslich auf der Entfernung 
basire. Die Entfernung sei in diesem Falle eine quantit& negli- 
geable.. Ferner werde bei grösserer Geschwindigkeit des 
Bahnverkehrs die Ausnutzung des Materials sich steigern 
lassen. So werde man bei besserer Verwerthung des Materials und 
bei einer Steigerung des Verkehrs, die bei billigen Tarifen un- 
zweifelhaft zu erwarten, darauf rechnen können, dass dann eine 
Mindereinnahme bei den Bahnen auch trotz billiger Fahrten 
nicht eintrete. Aber sollte auch eine Mindereinnahme sich 
zeigen, so würde dies doch die Bedenken des Vortragenden 
nicht erregen, denn die Eisenbahn sei in erster Linie eine 
Wohlfahrtseinrichtung, sie müsse immer weiteren Kreisen um 
jeden Preis dienstbar gemacht werden, und wenn dies ge- 
schehen, so werde auch dadurch ein Stück sozialer Frage ge- 
löst. Die Leichtigkeit der Bewegung werde für grosse Schichten 
der Bevölkerung ein besseres Wohnen und leichtere Arbeits- 
gelegenheit zur Folge haben. 

In der lebhaften Debatte, die sich an den Vortrag an- 
schloss, glaubte der Abgeordnete Alexander Meyer die 
Möglichkeit, dass die bestehenden Tarife verbesserungsbedürftig 
seien, nicht bestreiten zu sollen; allein er verneinte, dass der Vor- 
tragende durch seine Darlegungen schon das erwiesen habe, was 
er habe erweisen wolien. Herr A. Meyer begründete diese seine 
Behauptung, indem er Herrn Dr. Engel eine ganze Reihe von 
Trugschlüssen nachwies. So sei es falsch, die Eisenbahn als 
eine Wohlfahrtsanstalt zu betrachten, sie sei vielmehr ein 
wirthschaftliches Unternehmen und müsse daher so geleitet 
werden, dass sie wirthschaftlich existenzberechtigt sei. Herr 


Meyer hob vor allem hervor, dass es unter diesen Umständen 
auch falsch sei, die Entfernung völlig als eine quantite negli- 
geable zu betrachten. Freilich, für die einzelne beförderte 
Person könne man dies zugeben; allein, hundert dieser ver- 
schwindenden Bruchtheile ergeben doch schon eine Summe, die 
Berücksichtigung verdiene. Sodann sei es wohl zu rechtfer- 
tigen, dass die Eisenbahn einen höheren Personentarif habe, 
denn sie sei verpflichtet, jedem, der fahren: will, in. jedem 
Augenblick einen Platz zu gewähren. Für diese Wohlthat, die 
z. B. die Pferdebahn nicht gewähre, bei welcher man oft ver- 
eeblich auf einen Sitz harre, sei man wohl berechtigt, eine 
Prämie einzukassiren. 
Schluss die Aufgabe dahin zusammen: Könne man.den Rein- 


gewinn der Eisenbahnen erhöhen bei Verringerung des Ge- 


winnes, den die Expedition der einzelnen Person abwirft, und 
könne man somit den Gesammtverkehr heben? — das sei die 
Frage, die zu lösen. 

Auch über den Standpunkt des Herrn Alexander Meyer 
dürfte sich streiten lassen; denn wenn der: letztere in seinen 
Erörterungen nachzuweisen versuchte, dass die Eisenbahnen 
bei grösstmöglichster Leistung für die Gesammtheit den grösst- 
möglichsten eigenen Nutzen zu erzielen suchen müsse, so ent- 
spricht eine solche Auffassung wenigstens nicht dem Wesen 
des eigentlichen idealen Staatsbahrgedankens. 

Erwähnen möchten wir übrigens bei dieser Gelegenheit, 
dass neuerdings Herr Dr. Fr. Perrot, der in den Eisenbahn- 
Fachkreisen wohlbekannte Verfasser einer ganzen Reihe. von 
Schriften und Aufsätzen über das Eisenbahnwesen, welche 
meist in den sechziger und. siebziger Jahren erschienen: sind, 
Herrn Dr. Engel gegenüber sich in nachdrücklichster Weise 
das Urheberrecht hinsichtlich der sogenannten Reformgedanken 
des letzteren wahrt. Dass an den, im wesentlichen auf die 
Unkenntniss des Publikums berechneten, kritikfreudigen Be- 
trachtungen des Herrn Engel das Interessante nicht neu und 
das Neue nicht interessant ist, war in den Kreisen der Sach- 
verständigen von Anfang an bekannt. 
tung für den, mit geringem eigenen geistigen Aufwande er- 
worbenen Ruhm ist es nun, dass derselbe überhaupt in der 
Oeffentlichkeit zerpflückt wird. Der Frühlingstraum, in welchem 
Herr Dr. Engel als der berufene Luther des Eisenbahnwesens 
zu glänzen schien, ist verflossen! 

Ueber diese peinliche Angelegenheit hat der „Pionier“ 
(Zeitschritt für volkswirthschaftlichen und. sittlichen Fort- 
schritt, für Schulwesen, Hygiene. und Medizinalreform) 
Nr. 22 d. J. eine Zuschrift des Herrn Dr. Perrot veröffent- 
licht, aus welcher wir nachstehend einige Stellen zur Orien- 
tirung unserer Leser über die Sachlage entnehmen. 
Dr. Perrot schreibt u. a.: 

„Das Buch (‚Eisenbahnreform‘) hat Sensation 


Eine gerechte Vergel- 


\ 


Herr Alexander Meyer fasste zum. 


in 


Herr 


erregt und die Vorschläge desselben sind durchweg als 


‚ganz neue Eisenbahnideen‘ des Verfassers empfohlen . und 
angepriesen worden. A TER 

Es wird in Deutschland und Oesterreich auch heute 
noch bekannt genug sein,. dass der Schreiber dieses schon 
vor 19 Jahren (zuerst 1869 in der „Weser-Ztg,“) die Grund- 
lagen für die Anwendung des Pfennig-Portosystems auf 
den gesammten Eisenbahnverkehr und das Brief-Packetporto 
festgestellt und dass 1885 Dr. Theodor Hertzka in Wien 
versucht hat, aus unseren bezüglichen Ideen — ohne 
Nennung unseres Namens — Kapital für seine Zwecke zu 
schlagen, was ihm aber nicht sonderlich gelungen ist. 

Hatten uns schon die Ankündigungen des Engel’schen 
Buches in lebhaftes Erstaunen versetzt, so war dies in noch 
höherem und stetig wachsendem Masse der Fall, als wir 
uns an die Lektüre dieser Arbeit machten. 

Nicht nur fanden wir in dem Engal’schen Buche über- 

haupt nichts Neues, sondern — was erheblich bemerkens- 
werther ist — wir fanden unsere eigenen, jetzt etwa 18 Jahre 


alten, in zahlreichen Schriften und Vorträgen. vertretenen 


Vorschläge und Ideen der Reihe nach, und mit neuerem 
statistischem Material ausgestattet hier unter der Flagge 
des Herrn Engel wieder, welcher. dieselben kurzweg für 


gute Prise erklärt und als sein Eigenthum, als sein System 


‚1. November d. J.. dem öffentlichen Verkehre 
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(wörtlich) in populärer Aufmachung dem Publikum wieder 
vorgeführt hatte! _ 


Das war jedenfalls ein ganz — kolossaler Einfall!“ 
Uud weiterhin heisst es: { 


„Der Aplomb, mit: welchem die umfassend vor- 
bereiteten Anzeigen des Engel’schen Buches den Inhalt des- 
selben als etwas ganz neues und grossartiges urbi et orbi 
verkündet hatten, scheint im ersten Anlauf die ohne Zweifel 
beabsichtigte verblüffende Wirkung bei einem grossen Theile 
der Blätter wirklich geübt zu haben. Inzwischen haben doch 
bereits einzelne Organe angefangen, sich als Opfer einer 
UVeberrumpelung in dieser Affaire zu bekennen.“ 


Nachdem sodann bezügliche Aeusserungen einzelner Blät- 
ter mitgetheilt sind, hebt Perrot einige besondere wesentliche 
Punkte des Engel’schen Buches hervor, hinsichtlich welcher er 
sein Urheberrecht unter Anführung der betreftenden Schriften 
nachweist. Hierzu bemerkt er alsdann: 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 

Zurechnung; neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Königlichen Direktion der Militär-Eisenbahn am 
übergebene 
30,5 kmnlange Strecke Berlin - Zossen, welche: bisher nur mili- 
tärischen Zwecken diente, ist — nach einer Mittheilung der 
geschäftsführenden Verwaltung des Vereins — als Vereins- 
Bahnstrecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschättsführenden Verwaltung sind er- 
lassen. worden: 

Nr. 4534 vom. 7. d. Mts.. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses. für die Vereins-Satzungen, betreffend die Beför- 
derung der Dienstkorrespondenz der Vereins-Verwaltungen (ab- 
gesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 4535 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Sequestrirung der Rumänischen Linien der 
Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahn (abgesandt am 12. d. Mts.). 

Nr. 4721 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 11. d. Mts.). 

Nr. 4733 vom 7. d.. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Zurückziehung eines Antrages auf 
schiedsrichterliche Entscheidung; in einem Streitfalle (abgesandt 
am: 10. d. Mts.). 

Nr. 4761: vom: 7..d. Mts. an den Herrn Vorsitzenden des 
Preisausschusses und die vorsitzenden (bezw. bisherigen vor- 
sitzenden) Verwaltungen der übrigen ständigen Ausschüsse 
des: Vereins, betreffend die ständigen Auschüsse des Vereins 
(abgesandt am 10. d. Mts.). 


Ertrag der einzelnen Linien des Sächsischen 


Staats-Eisenbahnnetzes im Jahre 1887. 

Nachdem bereits vor einigen Monaten der allgemeine 
Rechnungsabschluss der Sächsischen Staatseisenbahnen er- 
schienen ist, aus welchem auch in dieser Zeitung (vergl. Nr. 64 
S. 603 und Nr. 84 S. 785 ff.) das Hauptsächlichste wiedergegeben 
wurde, liegt jetzt die mühevolle Arbeit der Darstellung einer 
jeden einzelnen’Linie des weitverzweigten Sächsischen Netzes 
nach’ ihrem Ertrage vor, und es wird zumal in Rücksicht auf 
die: Frage der Rentabilität der in‘ Sachsen bekanntlich in 
grösserem Umfange vorhandenen Schmalspurbahnen 
einiges aus dieser Zusammenstellung auch weitere Kreise 
interessiren. 

Im’ Durchschnitt hat sich das im ganzen 621,76 Millionen 
Mark: betragende Anlagekapital der Sächsischen Staatsbahnen, 
wie früher schon berichtet, im Jahre 1887 mit 5,10 pCt. (gegen 
4,59 pCt. im: Vorjahre) verzinst. Von den 53 einzelnen zur Be- 
rechnung gezogenen Linien haben nur 13 eine diesen Durch- 
schnitt übersteigende Rente’ergeben, darunter aber allerdings 
diejenigen mit dem grössten Anlagekapital und der grössten 
Länge.‘ Denvhöchsten Ertragilieferte wie im Vorjahre die den 
Steinkohlenverkehr aus dem Lugau - Oelsnitzer Revier vermit- 
telnde Linies Höhlteich-Wüstenbrand mit  Kohlen- 
bühnen in Höhe:von 14,21 pCt. (gegen 12,70 pCt. im Vorjahre). 
Dann folgt die ihren hohen Ertrag vornehmlich dem Sandstein- 
versand ab Rottwerndorf verdankende Linie Pirna-Berg- 
giesshübel mit: 19,55 pCt. (im Vorjahre 11,57 pCt.), beides 
allerdings Linien von geringer Ausdehnung (13.84 bezw. 14.92 km). 
Von grösserem Einfluss auf die allgemeine Rente’ sind die nun 
folgenden Linien Bodenbach-Dresden (mit einer Länge 
von :62,50 km, einer Reineinnahme von rund 2,75 Millionen 
Mark:.und einer Verzinsung:von 9,05 pOt.: gegen 7,92 pCt. im 
Vorjahre) und Leipzig-Hof (miteiner Länge von 174,60 km, 
der. höchsten. Reineinnahme :von:rund: 6,25 Millionen Mark'und 


„Dass Engel die mit allem litterarischen Herkommen 
— zumal in solcher Sache — in Widerspruch stehende Vor- 
sicht gebraucht, in seinem ganzen 218 Seiten starken Buche 
nicht eine einzige meiner zahlreichen Arbeiten über 
den Gegenstand anzuführen und nicht einen einzigen 
meiner Reformvorschläge, nicht eine einzige meiner 
zur Sache gehörigen Ideen als von /mir herrührend zu’er- 
wähnen, ist für die ganze Tendenz des Buches von durch- 
schlagender Charakteristik, Ueberhaupt bin ich für Engel 
so absolut irrelevant,% dass er sich mit” mir speziell gar 
nicht beschäftigt, statt dessen meinej'Ideen einfach als 
die seinigen vorträgt.“ 
Und ferner: 
‚. „Nur ein einziges Mal hat Engel die Güte, sich 
mit seinen ‚angeblichen Vorgängern‘ zu beschäftigen.“ 
Die vorstehenden Proben aus der interessanten Enthül- 
lung des Herrn Dr. Perrot dürften genügen ‘Wir haben’den- 
selben ein weiteres Wort nicht hinzuzutügen! 


einer VeRHEnDE von 8,74 pCt. gegen 8,51 pCt.im Vorjahre). Dass 
die Einnahmen letzterer Linien, die in den jüngst vergangenen 
Jahren — infolge Wettbewerb Preussischer Routen — stetig 
zurückgegangen waren, wieder eine Steigerung aufweisen, ist 
eine erfreuliche Erscheinung, die zum grössten Theil auf das 
Anwachsen des Lokalverkehrs der an dieser Linie liegenden 
bedeutenden Industrieorte zurückzuführen ist. 

Die 105,94 km lange Linie Görlitz-Dresden-Alt- 
stadt verzinste sich mit 7,53 pOt. (613 pCt. im Vorjahre) und 
die mit einem Anlagekapital von 72 Millionen Mark erbaute 
162,33 km lange Linie Dresden- Werdau mit Kohlenbahnen 
bei Dresden mit 7,25 pCt. (gegen 6,44 pCt. im Vorjahre), eine 
Steigerung, die besonders dem verniehrten Kohlenverkehr aus 
dem Lugau- Oelsnitzer und dem Dresdener Becken zuzu- 
schreiben ist. _ 

Die das Zwickauer Kohlengebiet durchschneidende Linie 
7,wieckau-Schwarzenberg weisteine Rente von 7,72 pCt. 
(6,67 pCt. im Vorjahre) aut. 

Von besonderem Interesse ist noch, dass die im Jahre 
1876. vom Staat angekauften Leipzig-Dresdener Linien, 
deren Anlagekapital sich für den Staat auf 12450 Millionen 
Mark stellt, die günstige Verzinsung von 5,03 pCt. ergeben, 
während die bisherige Verzinsung sich durchschnittlich nur 
auf 4,50 pCt. belief. 

Auch mit dem erst vor 2 Jahren erfolgten Ankauf der 
Privatbahın Gaschwitz-Meuselwitz hat der Staat 
anscheinend ein günstiges Geschäft gemacht, da sich deren 
Anlagekapital von rund 450 Millionen Mark mit 7,02.pCt. 
(689 pCt. im Vorjahre) verzinste — ein Ergebniss, welches sich 
allerdings grossentheils aus veränderter Verkehrsleitung infolge 
Eröffnung der Linie Meuselwitz-Ronneburg erklärt. 

Einen Betriebszuschuss erforderten dieses Mal 4 Linien 
und zwar Scheibe-Eıban mit 0,27 pCt., Herlasgrün-Oelsnitz mit 
0,33 pCt., Weipert-Annaberg mit 034 pCt. und die zu Milderung 
des Nothstandes im Mülsengrunde erbaute Schmalspurbahn 
Mosel-Ortmannsdorf mit 0,40 pCt. des Anlagekapitals. Die im 
Vorjahre noch einen Betriebszuschuss von: 0,02 pCt. ertordernde 
Linie Löbau-Zittau hat dieses Mal einen kleinen Ueberschuss 
von 0,10 pCt. ergeben. 

Die 9 während des Berichtsjahres in Betrieb befindlich 
gewesenen Schmalspurbahnen haben ihr zusammen rund 
9,50 Millionen Mark betragendes Anlagekapital nur mit 1,76 pCt., 
wenn man aber einen nicht zu den Betriebsausgaben im engeren 
Sinne zu rechnenden aussergewöhnlichen Aufwand für Hains- 
berg-Kipsdorf in Abzug bringt, wenigstens mit 2,01 pCt. ver- 
zinst, und zwar stellt sich das Erträgniss der einzelnen Schmal- 
spurlinien wie folgt: 


Bahn- Rein- in 
länge | a8 | Prozent. gegen 
ale. 5 uf das 3 
Schmalspurlinie im Tilo. des 1886 
Betrieb inefor Anlage- 
km Al kapitals pCt. 
Wilkau-Saupersdorf 1005 | 3182,48 4,24 00 
Klotzsche-Königsbrück . 19,49 | 1548,09 3 52 — 0,82 
Radebeul-Radeburg 1655 | 159204 2,94 — 0,18 
Zittau-Markersdorf. 1372 | 149516 249 + 0.48 
Hainsberg-Kipsdorf 25.74 |.1 414,94 226 0,87 
Öschatz-Döbeln . . . 30 92 758,14 1.35 + 0,14 
Potschappel-Wilsdruff 10,90 630,46 0,86 — 0,48 
Wilischthal- Ehrentrie- ' 
idersdorf mit: Herold- | 
„Thum D re ;e . D . 15,81 12,90 0,02 6 
einen Zuschuss erforderte: 
Mosel-Ortmannsdorf 13,94 oa 265,03 0,40 + 0,99 


a 


Rechnet man nun bei Hainsberg-Kipsdorf den oben ge- 
dachten ausserordentlichen Aufwand von den Betriebsausgaben 
ab, so stellt sich die Verzinsung auf 3,77 pCt. FürWilischthal- 
Ehrenfriedersdorf war ein Vergleich mit dem Vorjahre nicht 
angängig, weil die Eröffnung erst am 15. Dezember 1886 er- 
folgt war. 5 

Das Avlagekapital aller normalspurigen Linien zusammen 
(rund 612,25 Millionen Mark) verzinste sich mit 5,14 pCt., derge- 
stalt, dass durch Hinzutritt der Schmalspurbahnen die Rente 
des gesammten Netzes sich um 0,04 pCt. ermässigt hat, Wir 
möchten jedoch warnen, hieraus voreilige Schlüsse über die 
Berechtigung der Anlage von Schmalspurbahnen überhaupt zu 
ziehen und bemerken insbesondere, dass die gedachten Linien 
fast ausnahmslos ärmere Gegenden durchziehen, deren Verkehr 
für den Fall, dass die betreffenden Bahnen normalspurig gebaut 
worden wären, das dann natürlich weit höhere Anlagekapital, 
zumal in Rücksicht auf die dann auch viel höheren Betriebs- 
kosten, salbstredend noch weit geringer verzinst hätte. 


Ehe wir die vorstehende sehr willkommene Mittheilung 
erhielten, war bereits die nachstehende Zusammenstellung, be- 
treffend die Rentabilität der Sächsischen Staatsbahnlinien, ge- 
setzt, welche wir hier folgen lassen: : 

Die Verzinsung des Anlagekapitals in Prozenten hat bei 
den einzelnen Linien betragen: 


1886 1887 
Höhlteich-Wüstenbrand mit Zweigb. . 12,700 14.206 
Pirna-Berggiesshübel. . . . . .. . 11,574 12,548 
Bodenbach-Dresden-A. 227,921 9,047 
Leipzig-Hoff . . .. 8,511 8,740 
Werdau-Weldan . 2.2 0 7,520 7,758 
Schwarzenberg-Zwickau mit Zweigb. 6,667 7,721 
Stollberg-St. Egidien mit Zweigb. . 6,914 7,661 
Görlittz-Dresden A. m ar 6,137 7,527 
Dresden:A.-Werdau mit Zweigb. 6,441 7,245 » 
Gaschwitz-Meuselwitz . . . 2.2... 6,891 7,022 
Leipzig-Dresden-N. mit Zweigb. G. P.. 5,493 6,211 
Schönbörnchen-Gössnitz. . . . .. 5,605 5,947 
Brunn-Greiz (oberer Bahnhof) . 5,882 5,862 
Riesa-Chemnitz mit Elbzweigb. 4,503 5,176 
Zeithain-Elsterwerda . . . x... 3,769 4,680 
Reitzenhain-Flöha mit Zweigb. O. P. 3,025 4,438 
Plagwitz-Gaschwitz . . . 2... 2,936 4,339 
Borsdorf-Döbeln-Coswig 3,859 4,311 
Wilkau-Saupersdorff . . . 2... 2... 4,591 4,242 
Kieritzsch-Chempitz mit Zweigb L. W. . 4,148 4,082 
Hainsberg-Kipsdorf EN De 3,136 3,773 
Gössnitz-Gera . BESTE: 3,730 3,655 
Klotzsche-Königsbrück . 3,544 3,520 
Radebeul-Radeburg . . . . . 3,118 2,942 
Zwickau-Lengenfeld-Falkenstein 2,374 2,764 
Nossen-Moldau. . ‚N... ® 2,463 2,717 
Leipzig-Geithain (auf 244 Tage) _ 2,703 
Weida-Mehltheuer . DE N“ 2,127 2,664 
Plauen-Eger 2,258 2,646 
Kamenz-Pirna 3 1,986 2,462 
Zittau-Markersdorf . 1,941 2,416 
Annabers-Plöhaun.7, in. NS 2,134 2,314 
Schönberg-Schleiz (aut 195 Tage) — 2,233 
Niederneukirch-Bischofswerda . . 1,723 2,218 
Chemnitz-Adorf mit Zweigb. Z. K. 1,516 1,976 
Oberoderwitz-Wilthen . . . .. 1,470 1,921 
Hainichen-Niederwiesa . i 1,510 1,816 
Glauchau-Wurzen . 1,259 1,735 
Rosswein-Hainichen . . . .... 1,001 1,488 
Johanngeorgenstadt-Schwarzenberg . 1,312 1,474 
Oschatz-Döben # "NE 7 5 0, 1,214 1,352 
Wolfsgefärth-Weischlitz 1,016 1,240 
Potschappel-Wilsdruff 1,340 0,856 
Rochlitz-Narsdorf-Penig 0,341 0,690 
Bautzen-Schandau . ; 0,247 0,480 
Riesa-Nossen . . . ... 0,180 0,266 
Neustadt-Dürrröhrsdorf . 0,041 0,203 
Zittau-Löbau . . . . . 0,017 0,099 
Ebershach-Löhan "5er. m Re 6020 0,097 
Wilischthal-Ehrenfriedersdorf mit Zweigb.H.T. — 0,015 
Scheibe-Warnsdorf-Eibau . . . ... 2... 082 0,268 
Herlasgrün-Oelsnitz 0,702 0,329 
Weipert-Annaberg . 0,620 0,339 
Mosel-Ortmannsdorff . ». 2... 1,385 0,3% 
Meuselwitz-Ronneburg (auf 76 Tage) — 0,606 


Ueberhaupt 4,593 5,099 

Anmerkung: 
Dresden-A.-Chemnitz mit Zweigb. 5,112 5,693 
Chemnitz-Werdau . ; 3,630 9,823 


Leipzig-Dresdener Bahnlinien . . 
Die fetten Zahlen bedeuten 
zuschusses zum Anlagekapital. 


EN Bent ct.d AAb8 5,029 
das Verhältniss des Betriebs- 


Aus Sachsen. 
Eröffnung von Schönfeld-Geyer. 


Am 1. Dezember ist die 9,1 km lange Schmalspurige 


Sekundärbahn von Schönfeld (Station der Linie Flöha - Anna- 
berg) nach Geyer mit den Haltepunkten Schönfeld, Obertannen- 
berg, Siebenhöfen und Geyer, der Haltestelle Tannenberg und 
dem Bahnhof Geyer dem öffentlichen Verkehr übergeben 
worden. 

Da der Haltepunkt Siebenhöfen dicht am unteren Ende 
von Geyer liegt, so hat dieses kleine Gebirgsstädtchen durch 
die neue Linie drei verschiedene Verkehrsstellen erhalten. 

Die Haltestelle Tannenberg ist mit einem Güteragenten 
besetzt. Ein grösserer Verkehr dürfte nur von dieser Halte- 
a zu erwarten sein, da Geyer selbst nur wenig Industrie 

esitzt. : 

Die Bahn war früher, als das Projekt bestand, die Ver- 
bindungsbahn zwischen der Flöha-Annaberger Linie und 
Schwarzenberg von Schönfeld aus über Tannenberg - Schlettau 
zu führen, lediglich als eine Zweigbahn von Tannenberg nach 
Geyer in Aussicht genommen gewesen. Nachdem aber be- 
schlossen worden war, diese Verbindungsbahn in Annaberg 
bezw. Buchholz ausmünden zu lassen, sah sich die Regierung 
genöthigt, zur Erfüllung der in der Einwohnerschaft von Geyer 
einmal rege gemachten Hoffnungen eine besondere Bahn von 
Schönfeld aus dahin zu bauen. Hi 

Die Linie weist wiederholt Steigungen von 1:30 auf‘ 
— ein Verhältniss, welches nur noch auf der Schmalspurbahn 
Potschappel - Wilsdruff vorkommt — und hat einen ausserge- 
wöhnlich hohen Kostenaufwand erfordert. Der Anschlag stellt 


sich auf 916450 4, d. i. rund 100000 44 für das Kılometer, 


während die theuerste der bisher gebauten Schmalspurbahnen 
(Wilkau - Saupersdorf) rund 75000 4, die billigste aber 
(Klotzsche-Königsbrück) rund 43000 4 auf das Kilometer ge- 


kostet hat. 


Durch die Eröffnung der Linie Schönfeld - Geyer habe 
die Sächsischen Schmalspurbahnen, welche zu Antang dieses 
Jahres eine Länge von 157,12 km besassen, unter Hinzurach- 
nung der am 1. November J. J. dem Betriebe übergebenen 
24 km lange Strecke Mügeln-Nerchau-Trebsen eine Gesammt- 
ausdehnung von 190,22 km erreicht. 


Dresdener Balınhofsfrage. 


Wie jetzt allmählich bekannt wird, dürfte der frühere 
Gedanke, für Dresden einen einzigen grossen Central- 
bahnhof zu errichten, aus schwerwiegenden finanziellen und 
betrieblichen Gründen aufgegeben worden sein; vielmehr soll 
jetzt auf eine Erweiterung und Vergrösserung der bestehenden 
grossen Bahnhöfe bezw, auf eine Zusammenlegung der beiden 
nahe aneinander gelegenen NeustädterBahnhöfe zurückgekommen 
werden. Für den Böhmischen Bahnhof in Altstadt ist dabei, 
wie die Tagesblätter melden, zur Beseitigung der vielfachen 
ebenerdigen Strassenkreuzungen gleichzeitig eine Höherlegung 
um 3—4 m in Aussicht genommen. Eine Tieferlegung er- 
scheint wegen der Grundwasserverhältnisse als ausgeschlossen. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Vermehrung des Fahrparkes der Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 


Anlässlich der Debatte über die diesen Gegenstand be- 
treffende Gesetzesvorlage im Plenum des Abgeordnetenhauses 
hielt der Handelsminister folgende (auszugsweise reproduzirte) 
Rede, worauf diese Vorlage einstimmig angenommen wurde: 

„Die Ausstattung der Staatsbahnen mit Fahrpark ist in- 
folge des gesteigerten Verkehrs hinter dem Bedürfnisse zurück- 
geblieben. Die Gründe dieser Erscheinung sind im wesent- 
lichen in folgendem zu suchen. Zunächst finden sich unter den 
Bahnen, welche gegenwärtig das Staatsbahnnetz bilden, der 
Mehrzahl nach solche, welche von allem Anfange an ungenügend 
mit Fahrpark dotirt waren; es sind dies eigentlich mehr oder 
weniger alle Bahnen, mit Ausnahme von zweien, welche einen 
entsprechenden Fahrpark in die Verstaatlichung mitgebracht 
haben. Bei den Bahnen, welche vom Staate gebaut wurden, hat 
die Bauökonomie sich dahin geäussert, dass jene Beträge, welche 
ursprünglich für Anschaffung von Fahrbetriebsmitteln in Aus- 
sicht genommen waren, für eigentliche Bauzwecke verwendet 
werden mussfen. So zeigen die statistischen Daten, dass die 
Staatsbahnen bezüglich der Ausstattung mit Fahrbetriebsmitteln 
hinter den grösseren Privatbahnen, auch hinter dem Durch- 
schnitte aller Oesterreichischen Bahnen stehen, ja dass es heute 
in dieser Beziehung bei den Staatsbahnen schlechter bestellt ist, als 
im Jahre 1884, ungeachtet sich seither der Verkehr zum Theil unter 
dem Einflusse von Tarifmassnahmen rasch und stetig entwickelt 
hat. Die Unzulänglichkeit der Fahrbetriebsmittel macht sich 
namentlich in doppelter Beziehung geltend. Zunächst fehlt es 
an schweren Lastzugmaschinen, so dass ein weiter gesteigerter 


Verkehr nicht bewältigt werden könnte. Besonders empfindlich 
"macht sich-aber der Mangel an Güterwagen und namentlich 
Kohlenwagen geltend. Es sind im vorigen Herbst von allen 
verschiedenen Punkten des Staatsbahnnetzes laute Beschwerden 
über deniWagenmangel an das Handelsministerium gelangt, 
und alle Bemühungen der Generaldirektion, dieser Kalamität 
vorzubeugen, haben eine Wiederkehr dieser bedauerlichen Er- 
scheinung in erhöhtem Masse in diesem Herbst hintanzuhal- 
ten nicht vermocht. Man kann die Wagendirigirung verbessern 
und einheitlich gestalten; dies ist bezüglich der westlichen 
Staatsbahnen durch Errichtung der Central-Wagendirigirungs- 
stelle in Steyr gescheben. Man kann fremde Wagen miethen: 
die Staatsbahnen haben nahe an 1800 Wagen gemiethet, mehr 
als die Preussische Staatseisenbahn-Verwaltung. Man kann den 
Fahrpark über Gebühr ausnutzen; dies hat aber eine stärkere 
Abnutzung und später Verlegenheiten im Gefolge. Diese und 
ähnliche Vorsorgen haben sich gegenüber der sprunghaften 
Verkehrssteigerung als nicht zureichend erwiesen. 

Es bleibt also unter diesen Umständen nur übrig, den 
Fahrpark zu vermehren. Die Zahl der anzuschaffenden Ma- 


schinen“ und{Wagen ist durch fachmännische Erhebungen, zu- 
nächst der Betriebsdirektionen, dann der Generaldirektion mit | 


Bedachtnahme auf die im Staatshaushalte gebotene Sparsamkeit 
festgestellt worden. Die tachmännischen Erhebungen zeigen, 
dass durch eine Anschaffung von rund 100 Maschinen und 
1000 Güterwagen ‘unter normalen Verhältnissen dem dringend- 
sten Bedürfnisse genügt werden kann. Es wurde das Bedauern 
darüber ausgesprochen, dass unter den 1000 anzuschaffenden 
Güterwagen nur 500 Kohlenwagen sich befinden sollen. Es be- 
finden sich jedoch unter den 500 Güterwagen, die keine eigent- 
lichen Kohlenwagen sind, 300 Lowries, die jeden Augenblick zu 
Kohlentransporten benutzt werden können. Es werden sich 
also unter den 1000 anzuschaffenden Güterwagen 800 Wagen 
befinden, die zum Kohlentransporte benutzt werden können. 

Es wurde weiter darüber Klage geführt. dass die Durch- 
schnittsgeschwindigkeit der Güterzüge gesunken sei. Dies 


hängt vielleicht auch damit zusammen, dass man jetzt bemüht | 
en Personen- von dem Güterverkehre zu trennen, wodurch | 


ist, 
die früher zur Güterbeförderung verwendeten gemischten Züge 
bei manchen Bahnen in Wegfall gekommen sind. . Was die be- 
antragte Resolution wegen Veröffentlichung der täglich von den 
einzelnen Schächten beanspruchten, beziehungsweise der beige- 
stellten Wagen betrifft, so ist rücksichtlich der Staatsbahnen 
diese Massregel bereits eingeleitet, und ich bin gern bereit, auch 
bei den Privatbahnen zu interveniren, damit auch sie die glei- 
chen Daten publiziren, sohin zu einer allgemeinen Kund- 
machung für die Böhmischen Kohlenreviere geschritten wer- 
den kann. 

Es wurde auch die Anschaffung von Wagen grösserer 


Tragfähigkeit empfohlen. Ich bin. weit entfernt, dem Grund- 


satze entgegentreten zu wollen, dass für bestimmte Zwecke Spe- 


zialwagen mit Beschränkung auf das Bedürfniss anzuschaften | 


sind, und ich werde mir insbesondere den geäusserten Wunsch 
wegen Anschaffung von Cisternenwagen bei 
Feststellung des Budgets vor Augen halten. Einer Verallge- 
meinerung abnormaler Typen aber würde allerdings das Beden- 


gan 


der jeweiligen | 


ken entgegenstehen, dass die Erhaltung einer möglichst einheit- | 


lichen Type bei gedeckten Lastwagen, abgesehen von den Rück- 
sichten des Civilverkehres, noch durch andere öffentliche Rück- 
sichten geboten ist. 

Der Bedarf, der durch die in Rede stehende Fiahrparks- 
anschaffung erwächst, ist der Natur der Sache nach keine 
Betriebsauslage, sondern eine Investition, ist daher sachgemäss 
auf mehrere Jahre zu vertheilen. Dieser Vorgang entspricht 
einer sachlich richtigen Verrechnungsweise, wird von den Privat- 
bahnen, die kein offenes Baukonto haben, eingehalten und ist 
auch gelegentlich der Fahrparkvermehrung im Jahre 1886 beob- 
achtet worden. Die Einstellung des Gesammtbetrages in den 
Staatsvoranschlag eines Jahres würde das Budget des Staats- 
betriebes, dessen Ergebniss sich in den letzten Jahren günstiger 
gestaltet hat, in einem falschen Lichte erscheinen lassen, was 
von den Anhängern dieser Institution am wenigsten gewünscht 
werden kann.“ 


II. Sitzung des Versicherungsbeirathes im Oesterreichischen 
Ministerium des Innern. 


Erster Gegenstand der Verhandlung war das Muster- 
statut für die zu.errichtenden Unfallversiche- 
rungsanstalten, welches mit wenigen, unwesentlichen 
Abänderungen nach dem vom Ministerium vorgelegten Entwurfe 
angenommen wurde. Dasselbe bestimmt Sitz und Zweck der 
Anstalt, regelt die Mitgliedschaft zu derselben und die aus ihr 
erfliessenden Rechte und Pflichten der Mitglieder. Die Leitung 
der Geschäfte ist einem zu gleichen Theilen aıuıs Betriebsunter- 
nehmern, Arbeitern und vom Minister ernanınten Mitgliedern 
bestehenden Vorstande und einem von diesem aus seiner Mitte 
delegirten Verwaltungsausschusse übertragen. Die Wahlen der 


Du ae 


Unternehmer sowohl wie der Arbeiter erfolgen nach Betriebs- 
kategorien, deren sechs festzustellen und im Statut aufzuzählen 
sind. Die Kontrole über die von den Unternehmern eingereich- 
ten Beitragsberechnungen, die Erhebung der angemeldeten Un- 
fälle und die Aufsicht über die Fortdauer der Entschädigungs- 
berechtigung besorgen beeidigte Beauftragte des Vorstandes. 
Die Entrichtung der Beiträge erfolgt halbjährlich im nachhinein, 
die Einzahlung derselben geschieht in der Regel, die Auszah- 
lung der Entschädigung geschieht ausnahmslos durch Vermitte- 
lung des Postsparkassenamtes unter so einfachen Formalitäten, 
als die unerlässliche Kontrole ermöglicht. Diese letztere über- 
nimmt das Postsparkassenamt gegen eine zu vereinbarende Ver- 
gütung. Die Vorschriften über die Rechnungslegung und die 
Fondsanlagen sind im wesentlichen den einschlägigen Bestim- 
mungen des Versicherungsregulativs konform. Dann wurde in 
die Berathung des Organisationsplanes zur Feststel- 
lung der Bezirke der zu errichtenden Anstalten eingegangen, 
bei der sich in einer Anzahl von Fällen die im Gesetze vorge- 
sehene Vereinigung zweier oder mehrerer Provinzen in eine 
Versicherungsanstalt der Natur der Sache nach nicht wird ver- 
meiden lassen. Allseitig wurde in dieser Berathung betont, dass 
es im höchsten Interesse der Sicherheit und Leistungsfähigkeit 
der Anstalten gelegen sei, dass bei der Bestimmung der Anzahl 
und des Arbeitsgebietes derselben nicht ohne besonders zwin- 
gende Gründe unter die Mindestzahl von 50000 Mitgliedern ge- 
gangen werden sollte. Schliesslich wurde die in Vorschlag ge- 
brachte Gefahrenklassifikation, welche unter vollster 
Berücksichtigung der speziellen Oesterreichischen Betriebsver- 
hältnisse und aller zur Zeit zur Verfügnng stehenden Erfah- 
rungen über die Unfallsgefahr der einzelnen Betriebe aus- 
gearbeitet ist, mit einıgen Modifikationen angenommen. 


Die für den Zuekertransport verwendeten REisenbahnwagen. 


In einem Cirkulare an die Handels- und fewerbekammern 
werden dieselben vom K. K. Handelsministerium darauf auf- 
merksam gemacht, dass die herrschende Wagennoth auch durch 
die übliche Manipulation bei der Verladung und Entladung der 
für den Zuckertransport verwendeten Wagen entsteht. Die 
Zuckerfabriken bestellen nämlich für den Export fast durchweg 
Serien von 5 oder 10 Wagen, welche den Gegenstand einer ku- 
mulativ ausgefertigten Parteianmeldung bezw. Ausfuhrerklä- 
rung bilden. — Wenn nun eine solche Serie nicht vollzählig 
oder ein Wagen schadhaft geworden ist, so wird dadurch und 
zwar auch mit Rücksicht darauf, dass die bezügliche Amtshand- 
lung der Finanzorgane an eine bestimmte Zeit gebunden ist, die 
Abtransportirung dieser Wagen oft durch mehrere Tage ge- 
hemmt. — Nun richtet sich bei der Zuckerausfuhr mit dem An- 
spruche auf Bonifikation und bei der unversteuerten Hinweg- 
bringung von Zuckererzeugnissen aus den Erzeugungsstätten 
der Inhalt der amtlichen Bestätigung der Finanzorgane ledig- 
lich nach dem Inhalte der Parteienanmeldung bezw. Erklärung. 
Es ist sonach in diesen Fällen die Enthebung der Bahnen von 
der gruppenweisen Wagenbeistellung und die Erzielung einer 
freieren Wagendisposition dadurch erreicht, dass die Parteien 
die Anmeldungen und Erklärungen für Zuckermengen ausstellen, 
welche nur je einen Wagen in Anspruch nehmen. — Hierauf 
werden die Betheiligten zur Milderung der Wagennoth in ihrem 
eigenen Interesse aufmerksam gemacht. 


Gleisdorf-Hartberg, Eisenbahnvorkonzession. 


Das K. K. Handelsministerium hat dem Gutsbesitzer Karl 
Grafen Lamberg und Konsorten die Bewilligung zur Vornahme 
technischer Vorarbeiten für eine normalspurige Lokalbahn von 
Gleisdorf über Ilz, Altenmarkt und Sebersdorf nach Hart- 
berg, mitAbzweigungen von Altenmarkt einerseits nach Fürsten- 
feld, andererseits über Burgau nach Neudau und von Sebers- 
dorf nach Kaindorf auf die Dauer von 6 Monaten ertheilt. 


Oesterreichische Stationen im Verkehr mit Ungarn umfassende 
Tarifhefte. 


Die Einbeziehung der Oesterreichischen Stationen in die 
Tarifhefte für den Verkehr mit Ungarn seitens einiger gemein- 
samen Bahnverwaltungen schädigt die Uebersichtlichkeit, Ord- 
nung und Evidenzhaltung der Tarife und macht sich auch dem 
Publikum gegenüber in unangenehmster Weise fühlbar, welche 
Nachtheile den etwaigen Vortheil einer geringfügigen Papier- 
ersparniss weit überwiegen. Infolge dessen wurde die Oester- 
reichisch- Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft, Kaschau- 
Oderberger Bahn und Südbahn von der Generalinspektion auf- 

efordert, dass bei Neuauflagen bezw. Neuerstellung von Tarifen 
in jenen Verbänden bezw. Tarifheften, welche entweder nur 
den Verkehr mit Oesterreich oder nur den Verkehr mit Ungarn 
umfassen, die Oesterreichischen Tarifstätionen nicht mehr mit 
den Ungarischen zu kumuliren seien. (Die Erste Ungarisch-Gali- 
zische und Ungarische Westbahn wurden hierzu nicht mehr 
aufgefordert.) 
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Vorgang bei Auszahlung von Parteiguthaben. 


Mehrere Bahnverwaltungen verlangten hierfür die Bei- 


bringung einer skalamässig gestempelten Cession. Die K.K. 
Generalinspektion hat nun die Bahnen aufmerksam gemacht, 
dass gemäss des Handelsministerialerlas-es vom 4. Januar 1880 
$ 146 des UVebereinkommens der Oesterreichisch - Ungarischen 
Eisenbahnverwaltungen rücksichtlich des Gütertransportes im 
Anschlussverkehre jene Parteiguthaben, deren Richtigkeit durch 
die beigebrachten Beweisdokumente nachgewiesen ist, dem 
Ueberbringer derselben ohne weitere Prüfung seiner Berechti- 
gung auszuzahlen sind. 


Aufhebung einer Betriebserleichterung auf einer 
Sekundärbahn. 


Auf der Linie Zellerndorf- Sigmundsherberg-Horn war die 
Nordwestbahn-Verwaltung von der Beigabe eines Heizers unter 
der Bedingung befreit, dass der im Gepäckraume untergebrachte 
Zugführer mit dem Mechanismus der Lokomotive, dem Signal- 
wesen u. Ss. w. so vertraut sei, dass er im Nothtalle den Dienst 
eines Heizers‘ versehen könne. Diese Betriebserleichterung 
wurde anlässlich der Gestattung der Maximalfahrgeschwindig- 
keit von 30 km (früher 25 km) aufgehoben. 


Die Lokalbahubauten der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und 
das Schmalspursystem. 

Die Verwaltung dieser Bahn bat sich in ihren diesfälligen 
Verhandlungen mit der Regierung, der „Zeitschr. f. Eisenb. und 
Dampftschiftf.* zufolge, bereit erklärt, die von den Interessenten- 
kreisen angestrebte Verlängerung der konzessionsmässig auszu- 
führenden Linie Zauchtl-Wigstadtl nach Troppau unter der Be- 
dingung auszuführen, dass bei dieser Linie ebenso wie bei den 
auf Grund des Uebereinkommens vom Jahre 1885 herzustellen- 
den Linien Troppau-Bennisch und Zauchtl-Wigstadtl, welche 
durch die Linie Wigstadtl-Troppau verbunden werden, das 
Schmalspursystem in Anwendung gebracht werden könne. Die 
Verwaltung der Kaiser Ferdinands -Nordbahn motivirt diesen 
Vorschlag damit, dass mit Rücksicht auf den von der diesjähri- 
sen Generalversammlung für Lokalbahnbauten festgesetzten 
Maximalbetrag von 20 Millionen Gulden die nöthigen Mittel für 
die Herstellung der Linie Wigstadtl-Troppau nur dann aufge- 
bracht werden können, wenn die Linien Zauchtl-Wigstadtl und 
Troppau-Bennisch schmalspurig angelegt würden. Andererseits 
haben die Erhebungen ergeben, dass das zwischen der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn und der Mährisch-Schlesischen Central- 
bahn gelegene Verkehrsgebiet alle Bedingungen in sich ver- 
einige, um hier die Anlage eines Schmalspurnetzes berechtigt er- 
scheinen zu lassen. 


Fahrbegünstigung der Eisenbalınbediensteten. 


Die Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen haben dies- 
bezüglich ein neues Uebereinkommen geschlossen, welches die 
bisher gültigen Bestimmungen näher präzisirt. Den aktiven 
Bediensteten wird auf allen Linien mit Ausnahme der Wiener 
Lokalstrecken die freie Fahrt, ihren versorgungsbedürftigen 
Angehörigen und den Pensionisten, sowie deren Angehörigen 
eine 50 pCt. Ermässigung in derjenigen Wagenklasse gewährt, 
welche nach ihrem Gehalte in diesem Uebereinkommen gleich- 
falls bestimmt wurde. Ein gleichförmiges Formular für die 
diesfällieen Gesuche und Legitimationsscheine wurde verein- 
bart, welche letztere mit Photographien der betreffenden Ge- 
suchwerber zu versehen sind. 


Eine Niederlage des Schienenkartells. 

Die Oesterreichische Nordwestbahn hat, der „N. Fr. Pr.“ 
zutclge, jüngst eine Lieferung von 25000 Metercentnern Stahl- 
schienen ausgeschrieben, welche die jährliche Erneuerungsquote 
der alten Iinien der Nordwestbahn, der Elbethalbahn und der 
Südnorddeutschen Eisenbahn repräsentiren. Nach den zwischen 
den Werken des Schienenkartells bestehenden Vereinbarungen 
wird die Offerte immer derart gestellt, dass die Lieferung einem 
bestimmten Werke zu dem vom Kartell vereinbarten Preise 
zufallen muss. Dieser angebotene Preis stellte sich diesmal auf 
10 9. 10 kr. für jeden Metercentner Schienen. Die Nordwest- 
bahn hatte aber gleichzeitig eine Offerte von Deutschen Firmen 
erhalten, welche sich verpflichteten, den Meterventner Schienen 
mit 9 fl. 65 kr. zu liefern, den Zoll selbst zu tragen und die 
Debernahme der Schienen in Tetschen effektuiren zu lassen. 
Die Nordwestbahn war geneigt, diese billigere Offerte anzu- 
nehmen, und wurde bei ihrem Vorgehen auch durch das Motiv 
bestimmt, dass nach den bisherigen Erfahrungen die Abnutzung 
der Thomas - Schienen viel grösser ist, als die Abnutzung der 
Bessemer - Schienen. Das Handelsministerium sah sich jedoch 
veranlasst zu interveniren, damit die Lieferung der inländischen 
Schienenindustrie nicht entgehe; aber diese Intervention hatte 
„ doch die Konsegquerz, dass jenes Werk, welches sich namens 


des Schienenkartells um die Lieferung bewarb, genöthigt war 


die ausländischen Firmen zu unterbieten und sich mit einem 
‚Preise von 9 fl. 55 kr. zu begnügen. 


Vervollständigung des Kroatisch-Slavonischen Eisenbahnnetzes. 


Der Bau der erstklassigen Linie der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen Uj-Gradiska-Brod ist bereits soweit vor- 


geschritten, dass die Eröffnung des Betriebes, im Falle der An-. 


dauer der günstigen Witterung, noch im Laufe dieses Jahres 
zu: g6öwärtigen ist. Nach Vollendung dieser Strecke wird sofort 
der Bau der Linie Mitruvieza-Vinkovce in Angriff ge- 
nommen werden, welche sowohl die Verbindung zwischen der 
im Betriebe der Königlich Ungarischen Staatsbahnen stehenden 
Linien India-Mitrovieza und Vinkovce-Brcka, als auch jene der 


Grenzbahnen mit den Orientbahnen vermitteln wird. Ferner 


wird der Bau der konzessionirten Linien Eszek-Nasicz- 
Batrinja und Pleternicza-Pozega als Vervollständi- 
gung des Grenzbahnnetzes mit Beginn der Baucampagne' aus- 
geführt werden. Die Lokaleısenbahn Warasdin-Golubovec 
ist im Bau begriffen und wird im Laufe des Sommers 18389 dem 
Betriebe übergeben werden; die Fortsetzung dieser Linie ist 
sowohl gegen Westen als auch gegen Osten in Aussicht ge- 
nommen. Der Kommunikationsminister soll ferner geneigt sein, 
die Verwirklichung der Projekte Barcs-Bellovar-Gradeec 
und Dugoselo-Novska, als Verbindung zwischen den 
Staatsbahnlinien Zakany-Zagrab-Karolyvar-Finme und Sissek- 
Karolyvar, bald zu ermöglichen. 


Ungarische Westbahn: Verstaatlichungsverhandlungen. 


Der Betrieb der Bahn wird‘ vom 1. Januar 1889 an für 
Rechnung des Staates durch die bestehende Direktion der Unga- 
rischen Westbahn im Einvernehmen mit der Direktion: der 
Ungarischen Staatsbahnen geführt werden; die faktische Deber- 
gabe des Besitzes erfolgt jedoch erst nach dem Perfektwerden 
des Vertrages. Der Vertragsentwurf, welcher nahezu mit den Ver- 
trägen identischist, welche seiner Zeit mit der Siebenbürger und 
Altöld-Fiumaner E:senb. abgeschlossen wurden, unterliegt noch 
der Genehmigung des Ministerrathes; sobald diese erfolgt sein 
wird, hat die Direktion der Ungarischen Westbahn eine ausser- 
ordentliche Generalversammlung einzuberufen, um die Annahme 
des definitiven Vertrages von den Aktionären beschliessen zu 
lassen, worauf der Königlich Ungarische Kommunikations- 
minister der Legislative einen Gesetzentwurf über die Verstaat- 
lichung vorlegen: wird. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Die Russische Anleihe, die Panamakrisis, der Abschluss 
des Schweizer Handelsvertrages mit Oesterreich-Ungarn und 
Deutschland, die Geldnoth, der Protest des Wiener Saaten- 
marktes gegen den Französischen. Ackerbauminister. welcher 
dessen Vertreter eine Bande von Räubern und’ Aushungerern 
nannte, die Erschwerung des Einströmens: Russischer Effekten 
nach Deutschland, der Kampf um. die Erwerbung der Orient- 
bahnen u. a. m. brachten eine schwankende Stimmung zu Wege. 
Es wichen Nordbahn (2433) und Carl Ludwigbahn (208,75) trotz 
günstiger Dividendenschätzungen, Staatsbahn (248,80) und: mit- 
telbar Südbahn (97,25) wegen der Orientbahnen; es stiegen Nord- 
westbahn (165,75) und: Elbethalbahn: (199,40) wegen: Wiederauf- 
nahme des (wohl nun abermals einzustellenden) Elbeverkehrs; 
gesucht waren Ungarisch-Galizische Bahn (181,80): und’ Weest- 
bahn (180,25), deren Betrieb schon mit: Neujahr vom Staate 
übernommen. werden soll. 


Die Italienische Mittelmeerbahn. 


(Societä Italiana per le Strade ferrate del Mediterraneo.) 


Aus den für das Betriebsjahr 1. Juli: 1887 bis ultimos Juni 
1888 aufgestellten Abrechnungen, dem: uns übersandten Jahres: 
bericht, welcher der am 24. November stattgehabten: General- 
versammlung der Aktionäre vorgelegt wurde, und dessen An- 
lagen entnehmen wir folgendes: 

Das abgelaufene dritte Betriebsjahr hat ein zufriedenstellen- 
des Ergebniss geliefert, indem sich die Einnahmen seit dem 
ersten Jahre um insgesammt 13 073850 L. vermehrt haben. Die 
betriebenen Gesellschaftslinien umfassten am 30. Juni d. J. 
4555. km, d. h. gegen. das Vorjahr 44 kmfmehr, wobei die ge- 


meinsame Strecke Mailand-Chiasso nur. zur Hälfte gerechnet: 


wurde; darunter befanden sich 531 km Nebenlinien mit Sekundär- 
betrieb. (gegen das Vorjahr, um 21 km mehr). Die Durchschnitts- 
länge belief sich sonach auf 4012 km des Hauptnetzes und. 
522 km Nebenbahnen. Die Einnahme mehrte sich auf dem 
Hauptnetz um 5453035 L., auf den Nebenlinien um (771351 L., 
überhaupt gegen das Vorjahr 1886/87 um 6224386 L. 
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Betrieb. 


P Es wurden vereinnahmt aus der Beför- 
derung von 


auf dem Hauptnetz 


1887/88 1886,87 1585/86 
1b; 1 3]: 
Personen . 46 854250 43 145 537 41 035 605 
Gepäck 10 438 362 2103270 1 870 903 
Eilgut . 3 285 619 7 684 834 6 835 967 
Frachten s 54 917 168 57 283 026 54 081 760 
Diverse 918 505 744 600 661 264 
überhaupt 116.414 304 110 960 267 104 485 499 
auf den Nebenlinien 
1887/88 1886/87 1885/86 
Le’ 16; L. 
Personen : 1 357 364 1 062418 798 417 
Gepäck 165 241 25113 18 022 
Eilgut h 62116 84 100 63 031 
Frachten 2 1112 926 751 940 677 983 
Diverse 13 180 15 907 7530 
überhaupt je 2 710 827 1 939 478 1 565 783 
für beide Netze i 
zusammen 119 125 131 112 900 745 106 051 282 


: Sonach beträgt die kilometrische Einnahme für das Haupt- 
netz 29017 (gegen das Vorjahr + 1284) L., für die Nebenbahnen 
5096 (+ 295) L., für das Gesammtnetz 26216 (+ 586) L. 

‘Die Beförderung umfasste 10075060 (9575 377) Per- 
sonen, 377 120 (369608) Centner Gepäck einschl. Muster und Zei- 
tungen, 63972 (58481) Stück Hunde, 3421,6 (3277,7) t Gut mit 
beschleunigter Beförderung, 41283 (36 814) Pferde, 279 644 (236 462) 
Stück Gross- und 641017 (610598) Stück Kleinvieh, ferner 
7 360 264 (7.069121) t Frachtgut. 

Dabei hatten 167 Expeditionen eine Gesammteinnahme von 
mehr, 632 eine solche von weniger als 100.000 L.; die in dieser 
Beziehung am höchsten stehenden fünfzehn Orte (d. h. sämmt- 
liche Bahnhöfe einer Stadt zusammengenommen waren: Mai- 
land mit 10328500 L., Genua mit 9966773 L. Turin mit 
9870558 L., Rom mit 8808318 L., Neapel mit 5 552 108 L.. Pia- 
cenza mit 3069499 L., Florenz mit 2596909. L., Savona mit 
2573457 L, Modane mit 2518200 L., Luvino mit Pino transit 
2049230 L. und demnächst Pisa. Chiasso, Ventimiglia, Livorno 
und Sampierdarena von nahezu 2000000 L. bis zu 1750000 L. 
rund absteigend. 


Die Betriebsausgabe betrug: 


mithin 
1837/88 1886/87 hr 
L. L. L. 

Allgemeine Verwaltung 3164983 2982553 182 430 
-Balinverwaltung..,e ..2, 3%. 12 878598 12193 904 684 694 
Zugförderung und Werkstätten 28335078 26218309 2116 769 
Verkehrsdienst RN 29091 617 27986284 1105333 
Allgemeine Betriebskosten 3149099 2823055 326 044 
insgesammt 76619375 72204105 4415 270 


somit auf das Kilometer Betriebslänge durchschnittlich 10054L. 
gegen 9835 L, im Vorjahre oder 62,65 (62,50) pCt. der Betriebs- 


einnahme. 

DerBetriebsüberschuss bezifferte sich auf 45 684 963 
(43 321 848) L., d. i. 10054 (9835) L. auf das Kilometer Betriebs- 
länge. Auf das durchlaufene Achskilometer entfielen bei der 
Einnahme 4897 (4802) L., bei der Ausgabe 3024 (3:001) L., bei 
dem Ueberschuss 1803 (1801) L. 

Die Zahl der Beamten wurde von 39724 am 1. Juli 1885 
bei 4171km Betriebslänge nach und nach auf 41248 bei 4544 km 
vermehrt, also bei einer Zunahme von 373km um 1524 Beamte. 
Zu gleicher Zeit sind deren gesammte Bezüge von 40250439 L. 
auf 43 134 432 L. erhöht worden. 

Nachdem sich die Massregel der Einlasskarten zum Be- 
treten der Bahnhöfe in jeder Hinsicht bewährt hat, ist dieselbe 
von 136 Bahnhöfen des ersten Versuches allmählich weiter aus- 
gedehnt worden und erstreckt sich gegenwärtig auf 237 der- 
selben. Das Publikum hat die neue Einrichtung günstig auf- 
gehommen, und zur Zeit werden‘ Ermittelungen darüber an- 
gestellt, ob es nicht angezeigt sein würde, den Inhabern von 
Fahrkarten mit zwelnänstieher und halbjähriger Dauer be- 
sagte Eintrittserlaubniss ohne weiteres zu geben. i 

Rollmaterial. Die Beschaffung von Fahrmitteln wird 
behufs Beseitigung?des vielbeklagten Wagenmangels noch eifrig 
fortgesetzt. Zu diesem Zweck hatte die Regierung bereits im 

'Vorjahre der vorzeitigen Verwendung von rund 10,4 Millionen 
Lire zur Beschaffung von 3000 Güterwagen zugestimmt. Für 
letztere entfielen 6,2 Millionen Lire auf Italien und 4,2 Millionen 
Lire auf das Ausland. Diese Wagen wurden in der zweiten 
Hälfte des Berichtsjahres bereits benutzt, jedoch liess sich bei 
der zeitweisefaussergewöhnlichen Ausdehnung des Verkehrs die 
leihweise Verwendung von Fahrzeugen nicht vermeiden. Es 
wurde daher’seitensf der Regierung noch ein Kredit von rund 
21 Millionen Lire zur Ei von 138 Lokomotiven, 500 Per- 
sonen-, 175 Gepäck- und 1030 Güterwagen genehmigt, wovon 


7,5 Millionen Lire während des Berichtsjahres zur Beschaffung 
der kleineren Hälfte der eben angegebenen Maschinen, Per- 
sonen-, Gepäck- und Güterwagen ausgeworfen wurden. Dies- 
mal fielen 4,7 Millionen Lire auf das Inland und 2,8 Millionen 
Lire auf das Ausland; im Berichtsjahre konnten von diesen 
Fahrzeugen noch nicht alle in Dienst gestellt werden. 

Ra yyr Stand des Fahrparkes veranschaulicht folgende Ueber- 
sicht: 


Bezeichnung: 1/7.85 30/6. 86 30/6.87 30/6. 88 
Lokomotiven 
mit ungekuppelten Rädern 53 53 53 53 
„ 4 gekuppelten & 420 429 444 462 
21.6 + „ 312 329 347 377 
in 3 95 105 192 130 
Tendermaschinen . F 40 59 60 68 
zusammen 920 975 1 026 1090 
Personenwagen: 
Salonwagen 12 13 13 20 
1. Klasse 423 443 467 479 
Gemischte. 358 404 415 510?) 
II. Klasse 590 605 671 652 
111. u 1200 1245 1255 1 366°) 
IM.AT 5 RER 122. 12 12 12 
zusammen 2595 2722 2833 3 039 
Gepäckwagen . AR 523 548 578 743 
Güterwagen, geschlossene . 8 668 8798 95355 ° 11715 
une» Offenen. “ri E20 0 7 5 852 6452 7602 
4 verschiedener Art 626 629 36 86 
zusammen 15057 15259 16073 19403 


Neubauten. Nachdem die Verhandlungen bezüglich 
Velletri-Terracina, Sparanise-Gaeta, Genua-Asti, Avellino-Ponte 
Sa. Venere, Cornia-Piombino und Cuneo-Saluzzo zum Gesetz 
erhoben worden, ist die Gesellschaft in eigenem Nutzen ge- 
zwungen, mit aller Thatkraft an die (in 1888 grossentheils. be- 
gonnenen) Bauausführungen zu gehen. Eine Vermehrung des 
Bauaufsichtspersonals wurde dadurch nicht herbeigeführt, wohl 
aber die durchgängige Trennung der eigenen Bauaufsicht von 
der über solche Linien, deren Bau noch zu Lasten des Staates 
durch die Gesellschaft zu erfolgen hat. Die schon länger im 
Bau begriffenen Linien (über deren Fortschreiten wir laufend 
berichten. D. Red.) sind: Küstenlinie Eboli-Reggio (Agropoli- 
Castrocucco-Rosarno), _Eboli-Reggio innere Linie (Sicignano- 
Castrocucco), Salerno-S. Severino, Catanzaro -Stretto Veraldi, 
Parma-Spezia nebst Abzweigungen, Siena-Viterbo-Rom, Cosenza- 
Nocera, Cuneo-Ventimiglia, Aulla-Lucca, kürzeste Linie Rom- 
Neapel, Hilfslinie dei Giovi (im März 1889 voraussichtlich zu 
eröffnen) und Bahnhof Rom-Trastevere. 

Rechtsstreitigkeiten. Bemerkenswerth waren die 
gerichtlichen Klagen einer Anzahl Geschäfte und Handelshäuser 
zu; Genua und Savona auf tägliche Bereithaltung einer be- 
stimmten Anzahl Güterwagen, wie dies durch besondere Ab- 
machungen vor 1884 festgesetzt war. Die Handelsgerichte 
hatten nach dem Klageantrag erkannt, der Appellhof hat aber 
die Klage abgewiesen, weil „keine Sonderstellung einzelner 
Interessentenkreise gegenüber dem grossen Publikum und einer 
gleichmässigen Verpflichtung der Eisenbahnen geschaffen wer- 
den dürfe.“ 

Abrechnung. DieHauptbilanz schliesst mit 240042 931,90 
Lire in Gutschrift und Belastung ab. Unter den Posten der 
Gutschrift werden aufgeführt: Werth des Betriebsmaterials 
138150282 L., der. Magazine 27093806 L., der Werkstätten 
4544303 L., zusammen 169 788391 L.; Guthaben bei derStaats- 
verwaltung(Abwickelung mit der vormals Oberitalienischen 
Gesellschaft, Werkstätten zu Pietrarsa und Granili, Rest aus 
dem Betrieb des Ergänzungsnetzes, Baukosten 12,5 Millionen), 
zusammen 13520236 L.; verschiedene Guthaben 25067755 L., 
bei. Banken noch 7959455 L., im Portefeuille und in den Kassen 
22535642 L., Insgesammt wie oben. 

Als Posten der Belastung werden aufgeführt: Gesellschafts- 
kapital 135 Millionen Lire (in 270000 Aktien zu je 500 L.), 
Reservefonds (lautender und aussergewöhnlicher) 3263296 L., 
Forderungen der Staatsverwaltung 23204182 L. (davon Staats- 
eigenthum an Rollmaterial mit 14434559 L.), verschiedene 
Gläubiger 70020055 L. Hiernach verbleiben an Gutschrift: 
Saldovortrag aus dem vorigen Betriebsjahre 22 600 L., Reingewinn 
aus dem Berichtsjahre 8532798 L., zusammen 8555 398,62 L. 

Von der Roheinnahme des Hauptnetzes waren abzu- 
rechnen: 27\/a pCt. Staatsantheil an der Anfangseinnahme 
(prodotto iniziale) von 112432002 L. mit 30918801 L.; 10 pCt. 
Rnekläge für :Sicherheitstonds und: für die Benutzung des 
1) Die Uebersicht nach der Aufnahme vom 1. Oktober d. J., 
welche in Nr. 95. S. 886 d. Ztg. zum Abdruck gebracht wurde, 
zeigt bereits eine. Vermehrung der Lokomotiven und des 
Wagenparks. { Die Red. 

2) Einschliesslich 49 Postwagen. \ 

3) Einschliesslich 48 Postpacketwagen. 
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Staatsmaterials mit 11243200 L.; 28 pCt. Antheil des 
Staates an dem Ueberschuss über die Anfangseinnahme mit 
1115045 L. und 16 pCt. Rücklage hiervon mit 637168 L., 
insgesammt abzurechnen 43914214 L., so dass zu Gunsten 
der Gesellschaft verbleiben 72500091 L. Hierzu kommt die 
Hältte des Rohertrages der Ergänzungslinien mit 1355414 L. 
und als Staatszuschuss von 3000 L. für das Kilometer für die- 
selben 1821860 L., ferner an Nachnahmegebühren 3 179 207 L., 
so dass als Gesammtantheil der Gesellschaft aus dem Betriebe 
zu rechnen waren 78856572 L. Die gesammte Betriebsausgabe 
belief sich auf 77 861904 L., so dass ein Betriebsüberschuss von 
994 668 L. verblieb. Hierzu treten: Miethe vom Staate für Roll- 
und Betriebsmaterial 7820000 L., verschiedene Einnahmen 
871186 L. und Saldovortrag aus dem Vorjahre 22600 L., mit- 
hin Reineinnahme der Gesellschaft 9708454 L. 
Davon gehen an Steuern und Abgaben 1 059337 L., an Gründungs- 
kosten 68909 L. und an Zuschuss zur Deckung der Minderein- 
nahmen für die Strecke Modane-(trenze 24810 L. ab, insgesammt 
1153056 L. Die verfügbare Einnahme der Gesellschaft 
betrug sonach 8555398 L. Hiervon vorweg zu nehmen für den 
Reservefonds 427 770 L., demnächst zu 5prozentiger Verzinsung 
der Aktien 6750000 L., verbleiben noch 1376628 L. Hiervon 
Rücklage zum ausserordentlichen Reservefonds 137763 L. und 
von dem verbleibenden Rest 10 pCt. Tantieme für den Ver- 
waltungsrath und die Vorstände der einzelnen Dienstzweige 
mit 123986 L., verbleibt ein verfügbarer Rest von 1115879 L. 
Davon wurde die Auszahlung von 4 pCt. Dividende auf die 
Aktie mit 1080000 L. in Vorschlag gebracht, so dass 35 879 L. 
auf neue Betriebsrechnung vorgetragen werden. 

Der laufende Reservefonds beträgt nunmehr 3601114 L., 
der ausserordentliche 297 714 L. 

Die günstigen Verhältnisse, welche bereits vor Jahres- 
frist vorausgesagt wurden, haben sich somit glänzend erfüllt, 
und die demnächstige Eröffnung im Bau begriffener Strecken 
(besonders der wichtigen Hilfslinie dei Giovi), sowie der in Vor- 
arbeit begriffenen Linien wird die Lage des Mittelmeernetzes 
noch günstiger gestalten. Die Neugestaltung der Zollverhält- 
nisse und der Aufschwung des Handels hat ausserdem zur Zeit 
einen wahren Ueberfluss von Waaren in sämmtlichen Häfen 
und an den Grenzen Italiens herbeigeführt, wozu auch die durch- 
geführten Tarifermässigungen einen Theil beigetragen haben. 
Diesen und noch anderen Verhältnissen, welche einem flotteren 
Vorgehen der Gesellschaft in gewissem Sinne hemmend ent- 
gegenstanden, soweit es die letzten Monate betrifft, wird nun- 
mehr durch eine weitausschauende Verbesserung der Linien 
einschliesslich Vergrösserung der Bahnhöfe und Legung zweiter 
Schienenstränge auf den Hauptlinien, sowie durch Vermehrung 
des Rollmaterials Rechnung getragen werden müssen. 

Im ganzen ist die Mittelmeerbahngesellschaft in einen 
ncuen Abschnitt der vertraglichen Beziehungen zur Regierung 
eingetreten, welcher eine dauernd günstige Zukunft voraus- 
sagen lässt. St. 


Amerikanische Mittheilungen. 
Schlafwagengesellschaften. 


Im Oktober d. J. ist eine Vereinigung der Mann’schen 
und der Woodruff’schen Schlafwagengesellschaften zu einer 
grossen Gesellschaft, welche sich „Union Palace Car Co“ 
nennt und ein Aktienkapital von 3 Millionen Dollar hat, durch 
Bemühung der Vertreter einiger grossen Wagenbaugesell- 
schaften, nach Mittheilung in der „Railr. Gazette“, zustande 
sekommen. Letztere waren dadurch, dass sie beim Bau von 
Wagen für die genannten beiden Schlafwagengesellschaften 
Aktien derselben hatten in Zahlung nehmen müssen, nach und 


nach in den Besitz des grössten Theils dieser Aktien gelangt | 


und hatten ferner zwei bedeutende Wagenbaugesellschaften, 
welche ebenfalls für die Schlafwagengesellschaften Bauaufträge 
ausführten, in ihren Besitz gebracht, so dass nun die neue 
Gesellschaft zugleich über die gesammten wettbewerbenden 
Wagenbaufabriken verfügt. 

Beide Einzelngesellschaften hatten schon bisher den Ge- 
sellschafts- und Schilafwagendienst auf sehr bedeutenden Linien 
inne, die Union Co. hat aber bereits sich ausserdem für etwa 
4000 Meilen Bahn der Richmond & West Point Terminal 
Eisenbahngesellschaft die ausschliessliche Verwendung ihres 
Materials gesichert und verhandelt wegen ähnlicher Abkommen 
mit der Centraleisenbahn von Newjersey und der Philadelphia 
& Reading. ' 

Ausser der Union Palace Car Co. besteht u. a. noch 
ferner die Pullman Car Co., welche nach dem veröffent- 
lichten Jahresbericht für 1. August 1887/88 ebenfalls einen sehr 
bedeutenden Geschäftsumfang hat, denn ihre Betriebseinnahme 
für dies Geschäftsjahr belief sich auf etwa 7,5 Millionen Dollar, 


bei einer Gesammt-Betriebsausgabe von 5,5 Millionen Dollar, 


einschliesslich 132450 D. Zinsen und 1,5 Millionen Dollar Divi- 
denden; die verbleibenden 2 Millionen Dollar gehen in Rück- 


t 
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| lage. Die Gesammtzahl der Wagen derselben betrug 1429; der 


Gesammtbetrag der Verbindlichkeiten 34,6 Millionen Dollar; 
ee der beförderten Reisenden 3 482 906 bei 120 801 807 Wagen 
meinen. 

Die Gesellschaft hat den ganzen Schlaf- und Gesellschafts- 
wagen-Besitz verschiedener grosser Eisenbahngesellschaften 
(Baltimore & Ohio; Newyork, Lake Erie & Western u. S. w.) 
käuflich übernommen und sich dabei den Dienst auf denselben 
theils auf 25, theils aut 15 Jahre gesichert. 

Während des Betriebsjahres hat sie 147 Schlaf-, Gesell- 
schafts- und Speisewagen mit einem Kostenaufwand von durch- 
schnittlich je 16382 D. (= 68800 44), im ganzen von 2408217 D. 
erbaut; fernere 90 Wagen zum Kostenpreise von etwa 17000 D. 
waren im Bau begriffen. 

Die Zahl der Angestellten und Arbeiter beim Bau und 
Betrieb belief sich auf 10530 mit einem Jahres-Gesammtlohn 
von 5516201 D. 

Das öffentliche Verlangen nach Pracht und Glanz in der 
Einrichtung und Ausschmückung der Gesellschafts- und Schlaf- 
wagen (Parlor- und sleeping cars), mindestens die allgemeine 
Genugthuung bezüglich dieser Einrichtungen nöthigte seither 
schon die Schlafwagengesellschaften zu immer grösseren An- 
strengungen in dieser Richtung, um so mehr, als auf vielen 
Linien schon die gewöhnlichen Personenwagen nach und nach 
immer reicher ausgestattet wurden, so dass es jenen Gesell- 
schaften Mühe macht, sich mit ihren Wagen einen Vorrang zu 
erhalten. Gleichwohl scheinen diese Gesellschaften immer noch 
sehr gute Geschäfte zu machen. 


Bahnbau. 


In der Zeit vom 1. Januar bis 1. Oktober d. J. sind nach 
den Angaben der „Railr. Gazette“ 5043 Meilen (8120 km) im 
Gebiet der Vereinigten Staaten und 620 Meilen (1000 km) in 
Mexiko und Canada zusammengenommen bis zur Schienen- 
legung fertiggestellt. lm Bau begriffen sind in diesen sämmt- 
lichen Gebieten fernere 5138 Meilen (8262 km). Die bedeu- 
tendste Zunahme an fahrbar hergestellten Strecken im dritten 
Vierteljahr hat die Nordwestliche Gruppe der Vereinigten 
Staaten, einschliesslich Jowa und Nebraska und westlich davon 
bis zum Stillen Weltmeer, erfahren, da sie am 1. Oktober auf 
mehr als 20 pCt. (gegen nur 11 pCt. im ersten Halbjahr) der 
gesammten Neubauten gelangt ist. 


Schlafwagen II. Klasse. 


Die Süd Pacific Eisenbahn hat, dem von der 
Union Pacific Eisenbahn gegebenen Beispiel folgend, in neuerer 
Zeit in ihren Durchgangszügen San Francisco und EI Paso . 
einen regelmässigen Dienst mit Schlafwagen II. Klasse einge- 
richtet, welche von je einem Begleiter (porter) bedient werden. 
Dem Vernehmen nach sind diese Wagen täglich gut besetzt, 
öfter sogar besser als die Pullmanwagen. 


Postdienst Amerika-China. 


Nach einer in der „Railr. Gazette“ mitgetheilten Nach- 
richt ist zwischen der Englischen Regierung und der Canada 
Pacific Eisenbahn im Oktober ein Vertrag auf 10 jährige Dauer 
geschlossen, wonach letztere binnen 18 Monaten eine regel- 
mässige monatliche Dampferfahrt zwischen Vancouver (End- 
punkt der Bahn) und Yokohama, Hong-Kong und Shangai ein- . 
zurichten bezw. zu unterhalten hat. Die Bahn erhält dafür 
jährlich 45000 £ von der Englischen und 15000 Z£ von der 
Canadischen Regierung. 


Bahnbau in Chili. 


Nach einer der „Railr. Gaz.“ zugegangenen Nachricht hat 
die Regierung von Chili mit einer Vereinigung (Syndikat) von 
Newyorker Ingenieuren, Unternehmern und Geldmännern einen 
Vertrag geschlossen über den Bau und die Ausrüstung von 
etwas mehr als 700 Meilen Eisenbahnen in verschiedenen Ge- 
genden Chilis innerhalb 2-5 Jahren. Etwa die Hälfte davon 
wird eine Spur von 5‘ 6", die andere Hälfte davon eine solche 
von 1 m erhalten. Die Vereinigung soll auch Aussicht auf 
up des Vertrages auf fernere etwa 600 Meilen, für 
welche sie die Vorarbeiten zu machen beauftragt ist, Aussicht 
haben. Welcher Theil des Materials aus den Vereinigten 
Staaten bezogen werden wird, ist noch sehr ungewiss; doch 
werden unzweifelhaft die Schienen, sowie auch der <rösste 
Theil des Brücken- und sonstigen Eisenmaterials in Europa 
gekauft werden. Das rollende Material wird man voraussicht- 
lich in den Vereinigten Staaten bauen lassen. 

Das Unternehmen wird für die Amerikanischen Interessen 
he besonders für die Vereinigung als sehr vortheilhaft ange- 
sehen. 


Spuränderung. 


Wiederum ist eine der wenigen noch vorhandenen Schmal- 
spurbahnen verschwunden, oder vielmehr in eine Normalspur- 
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bahn umgeändert worden, nämlich die 161 Meilen lange Cleve- 
land & Canton Eisenbahn in Ohio. 

Die Gesellschaft hatte, wie die „Railr. Gaz.“ berichtet, 
sich schon längere Zeit hierauf vorbereitet; eine dritte Schiene 
war von Cleveland bis Canton, 60 Meilen lang, gelegt und es 
verblieb danach dort nur noch die Aenderung der Weichenver- 
bindungen der Seitengleise. Auf dem übrigen Theil der Bahn 
erfolgte die Umänderung durch Weiternagelung der Aussen- 
schiene. Die gesammte Arbeit wurde in 10 Stunden durch etwa 
1000 Mann ausgeführt, von denen ein grosser Theil von 6—7 an- 
deren Gesellschaften geliehen waren. Die Betriebsmittel zur 
engen Spur hatte man in Canton gesammelt, wo 6 Meilen In- 
terimsgleise dazu hergerichtet waren, wogegen die nothwen- 
digsten neuen Maschinen und Wagen auf einer anderen Station 
bereit standen, 

Bemerkenswerth ist, dass in den frühesten Tagen der 
Eisenbahnzeit die erste, anfänglich mit Maulthieren betriebene 
Strecke dieser Bahn Normalspur besass und, nachdem später 
die angewendete Lokomotive die zu schwachen Schienen un- 
brauchbar gemacht hatte, in eine schmalspurige Bahn verwan- 
delt wurde. 

Die Cleveland & Canton Eisenbahngesellschaft ist im 


Begriff, drei grössere normalspurige Zweigbahnen auszuführen 


und scheint hierdurch zu der vorgedachten Aenderung genö- 
thigt worden zu sein. 


Elektrizitätsbetrieb auf der Newyorker Hochbahn. 
Die Betriebsverwaltung dieser Bahn beabsichtigt, ver- 


 suchsweise behufs möglichster Beschleunigung der Fahrten die 


grosse Oentralzweigbahn der „Third Avenue“-Linie durch 
Elektrizität zu betreiben und hat die Julian Electric Motor- 
gesellschaft mit den Vorbereitungen dazu beauftragt. 


Montreal Seeplatz. 


Die amtliche Eröffnung des vertieften Schiffskanals 
zwischen Montreal und Quebeck hat nach Mittheilung in der 
„Bailr. Gaz.“ gegen Ende November stattgefunden. Eine durch- 
gängige Wassertiefe von 27% Fuss ist erreicht, ausschliesslich 
einiger kurzen Strecken, auf welchen gelegentlich beim nächsten 
niedrigen Wasserstande das' noch Erforderliche geschehen wird. 
Eine lange Reihe von Jahren hindurch hat die Regierung dieses 
Werk gefördert und die Wassertiefe stufenweise vermehrt nach 
der zunehmenden Grösse der überseeischen Schiffe. Von 1873 
bis 18837 hob sich der Seeverkehr Montreals von 412478 auf 
870773 t und es ist zu erwarten, dass im nächsten Jahre die 
Tonnenzahl sich auf 1000000 erhöhen wird. 


Hilfsbüreaus der Bundes-Eisenbahnkommission. 


Die Kommission hatein Tarif-undeinstatistisches 
A mt eingerichtet. Ersteres ist dem Rechnungsbeamten (Auditor) 
C.C. Me Cain, letzteres dem Statistiker Professor Henry 
C. Adams unterstellt. 

An das Tarifamt (Bureau of Rates and Transportation) 
sollen alle bestimmungsmässig der Kommission einzureichenden 
Personen- und Gütertarife, Klassifikationsverzeichnisse und 
dergleichen, ebenso alle Verkehrsverträge und Uebereinkommen; 
an das statistische Amt (Bureau of Statistics) die Jahresberichte 
und die darauf bezüglichen Schriftstücke aller Beförderungs- 
gesellschaften eingesandt werden. 


Verbot der Ofenheizung. 


Das Beispiel des Staates Newyork, welcher die Ofen- 
heizung in den Personenwagen vom 1. November d. J. ab 
gesetzlich verbot, findet Nachahmung, denn es sind neuerlich 
in den Staaten Michigan und Minnesota die Vor- 
bereitungen zu einem ähnlichen Gesetz getroffen und für Ver- 
mont ist von der dortigen Staats-Eisenbahnkommission in 
deren Jahresbericht der Erlass eines gesetzlichen Verbots mit 
dem 1. November 1890 empfohlen. 


Das Vagabondenthum und die Bahnsicherheit. 


Von jeher haben die Bahnen, vorzüglich die des Westens, 
von den im Lande umherziehenden Landstreichern (Tramps) 
sehr zu leiden gehabt; am 17. November kam aber in dem 
Staate Massachusetts bei Indian Orchard der nachfolgende 
Gewaltstreich vor, welcher zeigt, dass das Uebel in nicht ge- 
ringem Masse auch in den östlichen Staaten besteht. : 

Eine Gruppe von 22 Landstreichern nämlich, welche in 
einem Güterzuge der Boston und Albany Eisenbahn Platz ge- 
nommen hatte und von den Stations- und Zugbeamten daraus 
vertrieben werden sollte, leistete Widerstand hiergegen, be- 
drohte dieselben mit Verlust ihres Lebens und versuchte ge- 
waltsam den Zug bei dessen Abfahrt wieder zu besteigen. Es 

elang schliesslich, sie von dem abfahrenden Zuge fern zu 
Fallen: doch misshandelten sie nun den Vorsteher der völlig 
vereinsamt gelegenen Station. Die von letzterem telegraphisch 
angerufene Hilfe wurde alsbald in einem von dem Bezirkssuper- 
intendenten geführten Sonderzuge, welcher u. a. 7 Polizeileute 
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aus Springfield mitführte, herbeigebracht, wodurch es gelang, 
sechs der Uebelthäter zu fangen; ein siebenter wurde durch 
zufällige Entladung der Schusswaffe eines Polizeimannes ge- 
tödtet; 7 andere fasste man am folgenden Tage in Palmer ab. 
Der Vorsteher der Station Indian Orchard hat einem Bericht- 
erstatter der „Railr. Gaz.“ versichert, dass seine Station täglich 
50—60 Landstreicher berühren. Das ebengenannte Blatt be- 
merkt hierzu: Dieser Vorfall ruft erhöhte Aufmerksamkeit 
wach auf einen Zustand, welcher eine beständige Bedrohung 
der Sicherheit der Eisenbahnen und deren Beamten bietet und 
welcher früher oder später kräftigere Massregeln, als die bis- 
herigen, erforderlich machen würde. Die Zugbeamten in New- 
york und Newengland ebensowohl, wie die der westlichen 
Staaten könnten auf Befragen sicherlich manche eingehende 
Auskunft geben über die grosse Zahl von Jandstreichern, 
welche sich in ihre Züge einschleichen oder dies zu thun ver- 
suchen. Auf jeder Monatsliste über Unfälle ist die Tödtung 
einer Anzahl solcher Bummler ersichtlich, und es kommt kaum 
ein ernstlicher Zusammenstoss vor, bei dem nicht die Tödtung 
oder Beschädigung einer Anzahl blinder Passagiere gemeldet 
wird, die sich in den Güterzügen in oder zwischen den Wagen 
verborgen gehalten haben. Aber auch die Personenzüge werden 
vielfach von diesem Gesindel heimgesucht und das Zugpersonal 
hat häufig nicht den Muth zur Ausweisung, wird auch hierin 
zuweilen durch irgend welche Geschenke abgehalten. In einer 
bedeutenden Zahl von Fällen, in denen, mit oder ohne Erfolg, 
Schwellen, Steinblöcke und dergl. auf die Schienen gelegt wor- 
den, um eine Entgleisung herbeizuführen, ebenso bei vielen Un- 
fällen, deren Ursachen nicht aufzuklären sind, darf gewiss mit 
N die Urheberschaft auf diese Menschenklasse zurückgeführt 
werden. 

Es ist hiernach hohe Zeit, gegen diesen Uebelstand einzu- 
schreiten und soweit die bestehenden Gesetze keine Handhabe 
gewähren, neue Bestimmungen zu treffen. Vielleicht ist es 
zweckmässig, sich ein oder einige Muster hierzu von dem „cen- 
tralisirten“ Europäischen Staaten kommen zu lassen. 


Aus Brasilien. 

Die Regierung hat ihren Plan für die Ausführung öffent- 
licher Arbeiten im nächsten Betriebsjahr bekannt gegeben, und 
da über denselben zwischen der Regierung und dem Kammer- 
ausschuss für den Staatshaushalt völlige Uebereinstimmung 
herrscht, ist nicht anzunehmen, dass dieser Plan auf Schwierig- 
keiten stossen wird. Bezüglich der Eisenbahnbauten ist darin 
gesagt, dass die Regierung ermächtigt wird, für die Anlage 
nachgenannter Linien eine Gewährleistung von 6 pÜt. zu über- 
nehmen, doch darf die Konzessionsdauer 30 Jahre und der 
Durchschnitts-Baupreis 30 Contos für das Kilometer nicht über- 
steigen (1 Contos = 2840 Fres., somit 85200 Fres. für das 
Kilometer). Die projektirten Eisenbahnlinien sind folgende: 

1. Linie Caxias-Cajazeiros, Provinz Maranhao; 

2. Verbindungslinie von der Bahn Natal-Sa. Cruz in der Provinz 
Rio Grande do Norte nach CearaMirim oder eine Linie, 
welche letztere Stadt in kürzeste Verbindung mit der 
Provinzial-Hauptstadt setzt; j 

3. eine LiniieMolongu-AlagoaGrande und eine zweite 
Pilar-Itabajana, Provinz Parahiba; 

4. Linie Ribeirao-Bonito, ferner eine Verbindungslinie 

Campo Grande-Bomjardim und eine zweite ab 

Hafen Tamandare durch das Jacuhypethal zu einem 

geeigneten Punkte der Bahn Recife-S. Francisco, 

sämmtlich in der Provinz Pernambuco; 

.eine Verbindung der Stadt Assemblea (Provinz Alagoas) 

mit der „Alagoas’ Railway“; 

. Linie Aracajüu-Simao Dias mit Abzweigung nach 

Capella, Provinz Sergipe; 

. Verbindung von Urubü nach der Bahia - Centralbahn, 

Provinz Bahia; 

. Zweiglinien ab „Rio and Minas“-Bahn nachChachambu, 
sowie nach Lambari und Cambuguira, Provinz 
Minas Geraes; , 

9. Verlängerung der Sorocababahn ab Botocutu bis zum 
Paranapanemafluss, unterhalb der Einmündung des Tibagy 
in denselben, Provinz Sao Paulo; : 

10. Verlängerung der Paranabalın nach einem geeigneten Küsten- 
punkte, von wo aus auf dem Wasserwege die Häfen des 
Amazonas und seiner Nebenflüsse bequem erreichbar sind, 
sowie eine Verbindungsbahn Morretes-Antonina, 
Provinz Parana. 

Ferner wird die Regierung ermächtigt zu 
a) Vertragsschluss mit der. Mogyanabahn-Gesellschatt bezüg- 

lich Verlängerung der auf Poco de Caldas ziehenden Linie 
bis zu dieser Stadt selbst nach Massgabe der bisherigen 
Baukonzession; } & 

b) Vertragsschluss mit der „Rio and Minas“-Gesellschaft behufs 
Verlängerung der ursprünglichen Linie bis dahin, wo der 
Rio Verde anfängt schiffbar zu werden. Grundbestimmung 
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des Vertrages ist: Gewährleistung für eine Verzinsung von 
5 pCt. für die Zeit des Baues und von 3 pCt. während der 
ersten 10 Jahre nach Vollendung der Linie, auf eine Anlage- 
summe, welche 30 Contos für das Kilometer nicht über- 
steigen darf; 

Gewährleistung einer Verzinsung von 5 pCt. auf 5 Jahre, 
von 4 pCt. auf weitere 10 und von 3 pCt. auf fernere 5 Jahre 
für das zum Bau einer Bahn Benevente-Sa. Luzia- 
Caxoeira erforderliche Kapital; 

d) Bau einer Bahn Victoria-Caxoeira; 

e) Verlängerung der Bahn von Carongolla bis Porto Alegre 
oder bis zu einem passenden Punkt der Strecke Sa. Luzia- 
Caxoeira (letztgenannte Linie in der Provinz Espirito Santo). 

Mit der Verlängerung der Staatsbahnen in der Provinz 
Ceara (bereits im Bau begriffen), mit dem Neubau bezw. der 
Verlängerung von Linien, für welche die Provinzen S. Paulo 
und Minas Geraes den Mindestbetrag der Einkünfte gewähr- 
leistet haben, mit den Zweiglinien der Bahn Bahia-S. Franzisco 
nach Villa da Reinha und Joazeiro, sowie. dem Bau 
von Bage-Uruguayana wird Brasilien ein sehr ent- 
wickeltes Bahnnetz besitzen und wird durch die planmässige 
Schaffung jener zahlreichen Küstenbahnlinien und Zuführungs- 
strecken dazu sich sowohl der Abkürzung überlanger Wasser- 
wege als auch der Beschleunigung und Hebung des Verkehrs 
aller Art erfreuen. („Etoile du Sud.“) St. 


Entscheidungen des Reichs-Versicherungsamtes. 

v. ©. Wann beginnt die Fürsorge für den Verletzten, 
d. h. die Rentenzahlung der Genossenschaft bezw. der Direk- 
tion bei einer mit ibm getroffenen Abmachung? Dem Ar- 
beiter W. wurde von einem Wagen der linke Vorderarm zer- 
malmt, so dass derselbe abgenommen werden musste. Die 
Eisenbahndirektion Oldenburg erklärte sich bereit, den W. nach 
erfolgter Heilung des Amputationsstumpfes in geeigneter Weise 
weiter zu beschäftigen und zwar zu seinem vollen früheren 
Tagelohn von 1,380 .4. Zugleich wurde ihm bedeutet, dass er 
tür diese Zeit, wo er den vollen Lohn erhalte, keine Rente 
beziehen würde, da der Lolın abrechnungsweise als solche gelte. 
Nachdem er vom Anfang August bis 1. Dezember 1887 in der 
Maschinenwerkstatt der Bahn mit Reinigen von Maschinen und 
geeigneten Handlangerdiensten zum vollen Lohn beschäftigt wor- 
den war, erhielt er, als er aus dieser Stellung schied, den Bescheid, 
dass ihm von nun an eine Rente von 50 pCt. Erwerbsvermin- 
derung bewilligt werde, er für die vorangehende Zeit aber keine 
Ansprüche habe, da ihm ein materieller Schaden nicht er- 
wachsen sei. Gegen diesen zweiten Theil des Bescheides legte 
'W. Berufung ein; er beanspruchte die volle Rente vom Beginn 
der vierzehnten Woche ab: es sei ganz zufällig, wenn er Arbeit 
erhalte, auch könne er nicht wissen, ob er in jener Zeit stets 
gearbeitet habe; durch den Unfall sei er als gewöhnlicher Ar- 
beiter völlix erwerbsunfähig gewesen und verlange die Rente 
vom gesetzlich vorgeschriebenen Termine ab. Eisenbahnfiskus 
berief sich auf das von W. unterschriebene Protokoll, nach 
welchem er für die Zeit, wo er in der Werkstatt arbeite und 
den vollen früheren Lohn weiter beziehe, keine Rente zu bean- 
spruchen habe, Dies sei vom 1. September, dem Beginne der 
vierzehnten Woche, bis zum 1. Dezember geschehen; es seien 
nur leichte Arbeiten, die er ausführen konnte, von ihm verlangt 
worden und ein Nachtheil sei ihm also in keiner Hinsicht ent- 
standen, Das Schiedsgericht wies die Berufung ab, indem es 
des Weiteren ausführte, W. habe eben durch jene Arbeit be- 
wiesen, dass er in seiner Erwerbstähigkeit nicht geschädigt 
gewesen sei, die Rente sei eine Entschädigung für den aus 
Unfällen entstandenen materiellen Schaden, ein solcher aber 
liege hier für die Zeit, wo er 1,80 44 Lohn gehabt habe, nicht 
vor, — W. legte hiergegen Rekurs ein, indem er auf die gesetz- 
lichen Bestimmungen verwies und verlangte hier deren Inne- 
haltung. Fiskus glaubte in dem Schweigen des W. dem ihm 
damals vorgelegten Protokolle gegenüber sein Zugeständniss 
zu demselben erblicken zu müssen. Das Protokoll selbst ging 
dahin, dass die Direktion, so lange sie den W. zu dem vollen 
trüheren Lohn weiter beschäftige, von jeder Rentenzahlung an 
ihn entbunden sei. — Das Reichs- Versicherungsamt wies den 
Rekurs zurück, indem es annahm, dass durch die Gewäh- 
rung des vollen Lohnes unter den getroffenen Verab- 
redungen eine zulässige Art der Rentenzahlung 
erfolgtist. (D. Ber. Bd. III S. 306 f£.) j 


Bücherschau. 

Der Brückenbau. Ein Handbuch zum Gebrauche beim 
Entwerfen von Brücken in Eisen, Holz und Stein sowie beim 
Unterrichte an technischen Lehranstalten. Von E. Häseler, 
Professor an der Herzoglich ‘Technischen Hochschule in Braun- 
schweig. In drei Theilen mit vielen eingedruckten Figuren und 
angehetteten Figurentafeln. Erster Theil: Die eiser- 
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nen Brücken. Erste Lieferung. Braunschweig, Druck und 
Verlag von Friedrich Vieweg und Sohn, 1888. — Ladenpreis 15 #4 
Für die Bearbeitung des vorgenannten Werkes ist der 
Grundgedanke massgebend gewesen, dass es bei den umfassen- 
den wiıssenschaftlichen und fachlichen Anforderungen, welche 
gegenwärtig an den Techniker gestellt werden, nothwendig er- 
scheint, demselben sein Studium und die sichere Anwendung 
des Erlernten zu erleichtern, und dass es aus gleicher Rücksicht 
für den Techniker besonders wichtig ist, in knappster Form 
unter Ausscheidung alles Unwichtigen ein übersichtliches ’Bild 
von dem in seinem Fache bisher Geleisteten zu erhalten. — 
Man wird dem Herrn Verfasser der vorliegenden ersten Liefe- 
rung seines Werkes gern zugestehen können, dass er seinem 
Programme gerecht geworden ist. Bei dem geradezu über- 
grossen Umfange des in Frage kommenden Fachgebietes war 
ein allzu tiefes Eindringen in alle Einzelnheiten desselben 
selbstverständlich ausgeschlossen; mit klarer Erkenntniss dessen, 
worauf es hierbei ankommt, ist indessen das Wesentliche dem 
Unwesentlichen gegenüber hervorgehoben und mit entsprechen- 
der Ausführlichkeit behandelt. Die Erfahrungen einer langjäh- 
rigen Lehrpraxis dürften den Herrn Verfasser wohl besonders 
befähigt haben, bei der Auswahl des Stoffes und bei der zweck- 
mässigen Anordnung desselben das Richtige zu treffen, und wir 
zweifeln nicht, dass seine Arbeit sich des Beifalles der betreffen- 
den Fachkreise erfreuen wird. Dieselbe gliedert sich in fünf 
Kapitel: 1. Hauptbestandtheile, allgemeine Eintheilung und An- 
ordnung der eisernen Brücken; 2. Material, Erhaltung und zu- 
lässige Beanspruchung der eisernen Brücken; 3. Vernietung und 
Verschraubung; 4. die Querschnitte der Gurtungen und Wand- 
glieder der Träger; 5. die Lager der Balkenbrücken. Der Text 
ist knapp gehalten und zeichnet sich durch einfache, klare 
Darstellung aus. Bei der Entwickelung von Formeln und Be- 
rechnungen hat sich der Verfasser eine angemessene Enthalt- 
samkeit auferlegt. Durch die gelegentliche Einschiebung von 
Beispielen und durch die reichhaltige Angabe des Quellenmate- 
riales am Schlusse der Kapitel ist der Gebrauchswerth des 
Buches erhöht. Die bildlichen Darstellungen sowohl im Texte, 
als auch auf den beigefügten Tafeln sind ausserordentlich 
klar, übersichtlich und gut ausgewählt, sowie überhaupt die 
Ausstattung des Werkes eine vortreffliche genannt muss. 
—e. 
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Verschiedenes. 


Der Direktor der Swedish-Norwegian Railway (Ofoten- 
Lulea Jernbane) theilt uns in Veranlassung der Notiz in Nr. 94 
S. 880 d. Ztg. aus Christiania unterm 7. d. Mts. folgendes mit: 


„Die Bahn ist genau nach der von der Regierung 
ursprünglich approbirten Linie gebaut worden. Nur auf einer 
Strecke von etwa 2 km ist eine etwas abweichende Linie vor- 
geschlagen worden. Die Pläne dieser modifizirten Linie sind 
schon seit einigen Monaten der Regierung eingehändigt wor- 
den. Obwohl die förmliche Genehmigung dieser Pläne durch 
alle erforderlichen Instanzen noch nicht erfolgt ist, haben sich 
die Unternehmer genöthigt gesehen, auf eigenes Risiko die be- 
treffende Strecke in Angriff zu nehmen, weil es ihnen sonst 
unmöglich wäre, dıe Bahn rechtzeitig fertig zu liefern. Von 
einer Ueberraschung der militärischen Kommission, 
welche sich übrigens bis jetzt noch gar nicht ausgesprochen 
hat, kann um so weniger Jie Rede sein, als die Arbeit die ganze 
Zeit über unter der Aufsicht des stets anwesenden Regierungs- 
inspektors betrieben wurde, ohne dass dieser jemals eine. Be- 
merkung gemacht hat.“ F 


Auch ein Eisenbahnjubiläum. 


Am 9. Dezember 1838 ertheilten die Königliche Regierung zu 
Potsdam und das Berliner Polizeipräsidium der Berlin-Pots- 
damer Eisenbahngesellschaft die Erlaubniss, „die Dampfwagen- 
fahrten auf der Eisenbahn auch in den Stunden der Dunkelheit 
bei Erleuchtung zu unternehmen.“ Diese Erlaubniss war an 
allerlei Bedingungen und Vorsichtsmassregeln geknüpft, darunter 
die, dass bei Fahrten in der Dunkelheit die Schnelligkeit auf 
mindestens die Hälfte der Tagesgeschwindigkeit herabgesetzt 
werde. Auch bei Mondschein war keine Ausnahme statthaft, 
und „sollte starker Nebel herrschen oder dichter Schnee fallen, 
so darf die Schnelligkeit der Fahrt unter keinen Umständen 
den Trab eines Pferdes übersteigen.“ Die Probefahrt bei Er- 
leuchtung der Wagen und der Bahnstrecke an allen Ueber- 
gängen fand unter der Aufsicht von Staatskommissarien statt 
und währte von Potsdam bis Berlin 1 Stunde 28 Minuten, Die 
öffentlichen Eisenbahnfahrten dieser Art begannen am 18. De- 
zember, Abends 7 Uhr. Der Eısenbahnverkehr zwischen Berlin 
und Potsdam gestaltete sich hiernach vor 50 Jahren RSIER 
massen: Von Potsdam gingen regelmässig Züge ab: Morgens 
um 7!/,, Mittags um 12 und Nachmittags 3; Uhr, von Berlin: 
Vormittags 91/, Nachmittags 2 und Abends 7 Uhr. 
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 Beihlatten N0.98 car Zeitung ass Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Berlin, den 15. Dezember 1888 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Schliessung von Stationen. 


Vom 15. Dezember cr. ab werden die 
diesseitigen Wasserumschlagsstellen zu 
Pöpelwitz und am Oderhafen hierselbst 
tür den Güterverkehr geschlossen. 

Die Wiedereröffnung derselben wird 
seiner Zeit Öffentlich bekannt gemacht 
werden. 

Breslau, den 13. Dezember 1888. (2928) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Bayerisch-Belgisch-Englischer Güter- 
Verkehr. Am 1. Februar 1889 tritt die 
Route über Aachen-Lanaeken und um- 
gekehrtimBayerisch-undOesterreichisch- 
Englischen Verkehre ausser Wirksamkeit, 
so dass von diesem Tage an genannter 
Verkehr nur noch über Herbesthal 
in beiden Richtungen geleitet 
wird. 

Köln, den 15. Dezember 1888. (2929) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Bayerisch-Belgisch-Englischer Güter- 
Verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 
1889 gelangt zum Bayerisch - Belgisch- 
"Englischen Gütertarif der VII. Nachtrag 
zur Einführung. 

Derselbe enthält: 

1. Aenderungen von Frachtsätzen und 
Ergänzungen der Ausnahmetarife für 
besondere Artikel im Verkehre mit 
den Belgischen Seehafenstationen 
und Terneuzen (transit). 

2. AnderweiteFrachtsätzefürden Trans- 
port von Bier in Fässern bei Auf- 
gabe von 5000 kg pro Wagen. 

3. Ausnahmetarif für den Transport 
von Porzellan aller Art in der Rich- 
tung aus Bayern nach den Belgischen 
Seehäfen und Terneuzen (transit) bei 
Aufgabe von 5000 kg bezw. 10000 kg 

ro Wagen. 

4. Ergänzungen und Aenderungen des 
Verzeichnisses der nicht tarifirten 
Belgischen Stationen. 

5. Berichtigungen des Nachtrages VI. 

Insoweit durch den gegenwärtigen 
Nachtrag VII Frachterhöhungen ein- 
treten, bleiben die seitherigen F'racht- 
sätze noch bis zum 15. Februar 1889 in 
Kraft. 

Köln, den 15. Dezember 1888. (2930) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Für Sand- und Kiessendungen im 
Lokalverkehre der Sächsischen Staats- 
bahnen werden für die Zeit vom 1. Ja- 
nuar 1889 ab bis auf weiteres und zwar 
für je ein Kalenderjahr ermässigte Fracht- 
sätze eingeführt, welche bei uns zu er- 
fragen sind. 

Die Anwendung dieser Frachtsätze 
erfolgt imRückvergütungswege 


gegen Vorlage der Original-Frachtbriefe 
unter der Bedingung, dass gleichzeitig 
50 t auf einen Frachtbrief zur Aufgabe 
gelangen, dass zur Beförderung andern- 
falls leer zurücklaufende Kohlenwagen 
benutzt werden und dass endlich im 
Laufe je eines Kalenderjahres von 
einem Versender mindestens 7500 t 
Sand verfrachtet werden. 

Dresden, am 12. Dezember 1888. (2931) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Englisch-Südwestdeutscher Güterver- 
kehr. Mit dem 1. Februar 1889 treten 
die Hefte 

1 vom 1. Januar 1885 (Besondere Be- 
stimmungen für den Güterverkehr), 

2 yom 1. Januar 1885 (Verkehr mit Ba- 
sel), 

3 vom 1. Januar 1885 (Verkehr mit El- 
sass-Lothringischen und Luxembur- 
gischen Stationen), 

IV vom 1. Mai 1882 (Verkehr mit Statio- 
nen der.Saarbrücker und Moselbahn), 

5 vom 1. September 1885 (Verkehr mit 
der Pfälzischen Bahn), 

6 vom 1. Mai 1885 (Verkehr mit der 
Badischen Staatsbahn), 

7 vom-1. Mai 1885 (Verkehr mit der 
Königl. Württembergischen Staats- 
bahn), 

8 vom 1. Mai 1888 (Verkehr mit dem 
Königl. Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Frankfurt a. M.), 

9 vom 1. September 1885 (Verkehr mit 
der Main-Neckarbahn) und 

10 vom 1. September 1885 (Verkehr mit 
der Hessischen Ludwigsbahn) 

nebst sämmtlichen Nachträgen ausser 

Kraft. 

An gleichem Tage werden diese Hefte 
bezüglich der Station London unter Aus- 
schluss der Ausnahmetärife 5-19 durch 
neue Tarife ersetzt, welche gegenüber 
den seitherigen Frachtsätzen vielfache 
Erhöhungen nachweisen. 

Die neuen, am 1. Februar 1889 in Kraft 
tretenden Frachtsätze sind in den Tarif- 
büreaus der Kaiserlichen Generaldirektion 
zu Strassburg, sowie der Königlichen 
Eisenbahndirektion Köln (linksrh.) zu er- 
fahren. 

Von gleichem Zeitpunkte an werden 
die sämmtlichen Frachtsätze für den 
Verkehr mit Harwich ausser Krait ge- 
setzt. 

Köln, den 15. Dezember 1888. (2932) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 
(linksrheinische). 


Bayerisch-Belgisch-Englischer Güter- 
verkehr. Mit dem 1. Februar 1889 wer- 
den im Bayerisch - Belgisch - Englischen 
Gütertarif vom 1. Juni 1883 rücksichtlich 
des Verkehrs mit London theilweise 
Frachterhöhungen eintreten, worüber das 
Nähere in dem Tarifbüreau der unter- 
fertigten Direktion zu erfahren ist. 

Von gleichem . Zeitpunkte werden die 


sämmtlichen Frachtsätze für den Ver- 
kehr mit Harwich ausser Kraft gesetzt 
Köln, den 15. Dezember 1888. (2933) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mit dem 15. Dezember d. J. treten im 
Bromberg-Sächsischen Verbande zwi- 
schen Chemnitz einer- und Hebron-Dam- 
nitz und Schlawe andererseits neue 
Frachtsätze für die Beförderung von 
Vieh in Kraft, welche bei diesen Statio- 
nen zu erfahren sind. 

Bromberg. den 7. Dezember 18883. (2934) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
In den internen Ausnahmetarif Nr. 7 
(für Eisen und Stahl der Spezialtarife I 
und Il) wird mit Wirkung vom 15. d. 
Mts. die Station Hausach einbezogen. 

Auskunft über die Tarifsätze ertheilen 
unsere Güterstationen, 

Karlsruhe, den 8. Dezember 1888. (2935) 

Generaldirektion. 


Werrabahn - Bayerischer Güterver- 
kehr. Mit dem 1. Februar 1889 erscheint 
für den vorbezeichneten Verkehr ein 
neuer Tarif, durch welchen der vom 
1. Juli 1883 nebst Nachträgen ausser 
Gültigkeit gesetzt wird. 

Der neue Tarif hebt die direkten 
Frachtsätze zwischen Eisenach W. B. 
und Probstzella, sowie die zwischen 
sämmtlichen Werrabahnstationen und 
Hagenbüchach, Harbatzhofen, Hergatz, 
Neuoffingen, Oberstaufen und Schlachters, 
Stationen der Bayerischen Staatsbahnen, 
auf und schliesst theilweis geringfügige 
Frachterhöhungen in sich. 

Ueber den Umfang der letzteren gibt 
schon jetzt unser Verkehrsbüreau hier, 
sowie das der Königlich Bayerischen 
a anmaltung in München Aus- 
kunft. 

Meiningen, den 20. November 1888. (2936) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschatt, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Verkehr 
mit Oesterreich. (Verlängerung 
der Gültigkeitsdauer bezw. 
Ergänzung von Ausnahme- 
tarifen.) Die durch Nachtrag 9 zu 
Tarıfheft 1 mıt vorläufiger Gültigkeit 
bis 31. Dezember d. J. eingeführten 
Frachtsätze des Ausnahmetarits Nr. 25 
für 

a) Rundholz des Spezialtarifs IT, 

b) Brennholz, 
bleiben über diesen Zeitpunkt hinaus bis 
Ende Dezember 1889 in Geltung. 

Ferner tretenam 1. Januar 1889 zwischen 
Station Neudietendorf des Direktionsbe- 
zirks Erfurt einerseits und Wien (Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn, Kaiser Franz 
Josefbahn, Oesterreichische Nordwest- 


bahn, Oesterreichisch- Ungarische Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft) andererseits die 
folgenden direkten Fra chtsätze des Aus- 
nahmetarifs 2 (Güter der Stückgut- 
klasse I in Wagenladungen) in Kraft: 
a) für Sendungen von 


5000 kg . . 5,14 Mark für 
b) für Sendungen von 100 kg. 

10.000 kan. 7.8.18, 24,92 
Magdeburg, den 9. Dez. 1888. (2937) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit sofortiger Wirkung 
werden die Taxen des Spezialtarifs III a 
für den Verkehr zwischen Alt- 
münsterol Grenze einerseits und 
den Stationen Goldach, Rheineck, 
St. Fiden und St. Gallen anderer- 
seits (Tarifheft IIIB) in Abtheilung A 
um 1 Cts, in Abtheilung B und C um 
3 Cts. pro 100 kg ermässigt. 

Karlsruhe, den 8. Dez. 1888. (2938) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


bahnverband. Mit Gültigkeit vom 1.Ja- 
nuar 1889 bis auf‘ Widerruf, längstens 
aber bis Ende Dezember 1889 gelangen 
für Petroleum, bei Aufgabe von, oder 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
per verwendeten vierrädrigen Wagen und 
Frachtbrief, unter Anwendung der Be- 
stimmungen des Verbandtarifes vom 
1. Mai 1886 folgende Frachtsätze im Kar- 
tirungswege zur Berechnung: 
für Sendungen von Triest S. B. oder 
Fiume nach 
Liegnitz Stat. E. D. Berlin 
Spremberg’ ik 7 nr un 
Markpfennig pro 100 kg. 
Die bezüglichen Frachtbriefe dürfen 
keine Routenvorschrift tragen. 
(2939) 


Wien, im November. 1888. 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung des 
Verbandes. 
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3. Personen- und Gepäckverkehr. 

Am 15. Dezember d. J. wird der Halte- 
punkt Alzenau von km 82 nachkm 72-+ 15 
verlegt. 

Es treten infolge dessen theils Er- 
höhungen, theils Ermässigungen der 
jetzt bestehenden Fahrkartenpreise und 
Gepäckfrachtsätze von und nach Alzenau 
ein. 

Die erhöhten Preise kommen vom 
1. Februar 18389 ab, die übrigen vom 
15. Dezember d. J. ab zur Anwendung. 

Breslau, den 12. Dezember 1888. (2940) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn 
und Lokalbahnen Jaroslau - Sokal und 
Dembica - Rozwadow. Jahres -Abonne- 
mentkarten pro 1889. Dieim Nachtrag IX. 
zum Lokal-Personentarife der K. K. priv. 
Galiz. Carl Ludwigbahn vom 1. September 
1876 enthaltenen Preise der Jahres- 
Abonnementkarten für das Jahr 18883 
bleiben auch für das Jahr 1889 unter den 
gleichen Modalitäten aufrecht. 

Wien, den 5. Dezember: 1888. 

Die Generaldirektion. 


(2941) 


4. Zinsenzahlung. 
Die Einlösung der am 1. Januar 1889 


fällig werdenden Zinsscheine der 4'/, pCt. 


Prioritäts- Obligationen der 
Braunschweigischen Eisenbahn- 


xsesellschaft von 1974 erfolgt vom 

Fälligkeitstage ab: 
bei der Königlichen Eisenbahn-Haupt- 
kasse in Magdeburg und der König- 
lichen Eisenbahn - Betriebskasse in 
Braunschweig, 

sowie 2 
bei dem Bankhause Lehmann Oppen- 
heimer und Sohn in Braunschweig, 
dem Bankhause Mendelssohn & Co. 
in Berlin und der Berliner Handels- 
gesellschaft daselbst. 

Magdeburg, den 11. Dezbr. 1888. (2942) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Generalversammlungen. 

K.K. priv. Mährische Grenzbahn. Die 
fünfzehnte ordentliche Generalversamm- 
lung der Aktionäre der K.K. priv. Mäh- 
rischen Grenzbahn findet am 28. Dezem- 
ber 1888 um 10 Uhr Vormittags 
in Wien, I., Teinfaltstrasse 6, statt. 

Tagesordnung: 

1. Bericht des Verwaltungsrathes. 

2. Wahl des Revisionsausschusses. 

3. Wahl in den Verwaltungsrath. 

4. Entlohnung des Verwaltungsrathes. 

Jene Herren Aktionäre, welche der 
Generalversammlung beizuwohnen beab- 
sichtigen, wollen ihre Aktien in Gemäss- 
heit des $ 34 der Statuten bis längstens 
20. Dezember 1888, Mittags, bei der K. 
K. priv. alle. Oesterr. Boden-Kreditan- 
stalt hier (I., Teinfaltstrasse 6) deponiren 
und die Legitimationskarten beheben. 

Nach $ 31 der Statuten geben je 20 
Aktien das Recht auf Eine Stimme. 

Diejenigen Herren Aktionäre, welche 
sich durch andere stimmfähige Aktionäre 
vertreten lassen wollen, belieben zu die- 
sem Zwecke die auf der Rückseite der 
Legitimationskarte beigedruckte Voll- 
macht entsprechend auszufüllen. 

Wien, am 11. Dezeraber 1888. 


(2943) 
Der Verwaltungsrath. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 

Verkauf alter abgängiger Materialien 
der Werkstätten Halle, Fulda, Limburg, 
Eschwege, Nordhausen und Frankfurt 
a/M. Angebotstermin am 3. Januar 
1889, Vormittags 10 Uhr in unserem 
maschinentechnischen Büreau hierselbst. 
Bedingungen können von der Eisenbahn- 
Hauptkasse hier gegen an dieselbe in 
Baar oder Reichspost-Briefmarken frei 


einzusendende 50 43 angefordert werden. 


Zuschlagsfrist 4 Wochen. 29 
Eisenbahndirektion Frankfurt a/M. 
BEAT TEE TE TE EEE SET NEE TERZEREN 


1. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Meinen Rauchtahack, 
der sich als anerkannt bester wegen 


seiner vorzüglichen Mischung bewährt, 


weil nur aus importirten Tabacken her- 
gestellt, vers. geg. Nachnahme: 


5 Pfd. hochfeinen Varinas. . 4 8.— 
5 „ leichten Maryland . . „ 6— 
5 „Holländer Kanaster . „ 4&— 


C. J. Stange, Hamburg. 


Vortheilhafte Bezugsquelle für Uhren. 


Der Unterzeichnete liefert 
seit Jahren an die Herren 
Beamten Uhren: aller Art 
} nur 1. Qualität und unter 

A 5Sjähriger Garantie gegen 
mässige Ratenzahlungen. 
9 Preis-Verzeichnisse, Zeug- 
nisse von Behörden und 
Anerkennungsschreiben fr. 
und gratis. Nicht konve- 
nirende Uhren können innerhalb 4 Wochen 
umgetauscht oder auch zurückgegeben 


. werden. 


NB. Bestellungen bitte baldigst zu 
machen, damit sämmtliche Aufträge vor 
Weihnachten ausgeführt werden können. 


Heh. Hansen, Uhrenfabrik, Aachen. 


stätten 


X 
DIN 
—— 4 


= 


650 5 
300 „nm 
350 5.09 


auszumauern. 


Betriebe." 


Mit Ausnah au 
350 mm Dtr. werden die Oefen auch HL. [Le 
ohne Regulirfüllvorrichtung geliefert. N 
Alle Oefen sind mit Chamottesteinen 


Diese Oefen werden für 
in vier Grössen hergestellt, 
und genügt erfahrungsmässig zur Er- 
höhung der Temperatur eines Raumes 
von 10° Cels. einer von 

800 mm Dtr. für 5000 cbm Inhalt. 
3500. n 
2000 » 
; 10005 
me .der 


Durch rapide Lufteirculation geben 
die Oefen einen hohen Nutzeffect und 
sind bereits mehrere 1000 Stück im 


Maschinen fahrik 


HOHENZOLLERN, 


ubeldruck - Anstalt 


von ©. F. Kaiser in Lindenhöhe bei Cöln 


übernimmt die Vervielfältigung von architektonischen und Maschinen- 
Zeichnungen, Bahnhofsplänen, Längenprofilen, Situationsplänen etc. bis 
zur Grösse von 90 X 120 em zu den billigsten Preisen, bei Herstellung der 
Druckplatten mit Hilfe der Photographie. 4:3 


Girculir-Oefen. 


Patent Hohenzollern Nr.1136. 


Werk- 


” 
Oefen von 


| 


Düsseldorf. ’ 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
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Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactioasbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhotstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, Kuh nl 
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eitung des Verejn, 1888. 


Privat-Inserate 
nd 


N0.99, 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


= a Kr 


u 
a Beilagen zur Zeitung 


an die Buch ds Ban et 
ie Buch- und Steindruckerei von H. S, HERMANI 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzbsenden, As 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 


ii 


Abonnements - Bedingungen: 


4, Bei RAIE durch die, P ost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
andlung vierteljährlich. . 2 2a. .0. . 4 Mk 
2. Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr, Postgebiet jährlich .....n 2 Es 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
rätzerstr, 132 SW. hier) eınzusenden. 
Särmmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripto 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Kedacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, j en 


Deutscher 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
‘xemplaren für 12 Mark beigelegt. 


£ Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
a Post (nicht auch durch die "Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


meer Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin 8.,Ritterstr. 86. 


jahn-Verwaltungen, 


Fisenb 


Organ des Vereins. 


Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 19. Dezember 1888. 


‚Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
_ durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


zu wollen. 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen, 
Berlin SW., den 19. Dezember 1888. 
Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Zum fünfzigjährigen Jubiläum 
der Düsseldorf-ElberfelderE. 


Vereins-Mittheilungen. 
Neue Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 


Aus dem Deutschen Reich: 
Filderb.: Degerloch-Hohenheim. 
‘Verspätungen u. Unfälle im Okt. 
Preuss, Staatsb. Dir.-Bez. Elber- 

feld : Hilehenbach-Erndtbrück- 
Laasphe. 


Inhalsc: 


Eisenbahn von Mittelsteine 
nach Öttendorf (Braunau), 
Bahnlinien untergeordneter Be- | 

deutung. 

Beförderung der zur Ausfuhr 
über die Deutschen Seehäfen 
bestimmten Güter. 

Güterverkehr zwischen Deutsch- 
land, Bulgarien, Ostrumelien 
und der Türkei. 

Mecklenburgische Eisenbahnen, 

Saalbahngesellschaft: Projekt 


AltenburgischesEisenb.-Projekt. 

Dortmund-Gronau-Enscheder E. 

Berlin-Hamburger Eisenbahn- 
prioritäten, 

Fernsprechverkehr in Württ. 

Centralverband DeutscherStrom- 
und Binnenschiffer. 

Aus Russland: 
Eisenbahnkongress. 
Livländische Eisenbabn Riga- 

Pleskau. | 
Rybinsk-Bologoje Eisenbahn. 


Zum Eisenbahnunfall bei Borki, 


Bücherschau: 
C. Flister, Taschenkalender für 
Eisenbahnbeamten im Deut- 
schen Reich für 1889, 


Amtliche Bekanntmachungen. 
‚1. Eröffnung von Strecken. 
2. Güterverkehr. 
3. Personen- u. Gepäckverkehr, 
4. Zinskoupon-Einlösung. 
5. Verdingungen, 


Aufsicht über den Betrieb der Jena-Apolda. 


Südwestbahnen. 


Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Zum fünfzigjährigen Jubiläum der Düsseldorf-Elberfelder Eisenbahn. 


Morgen, am 20. Dezember, beginnt die Düsseldort- 
Elberfelder Eisenbahn ihr füntzigstes Betriebsjahr und zwar 
bezüglich der Theilstrecke von Düsseldorf nach Erkrath. Dieser 
Zeitabschnitt dürfte wohl geeignet sein, an dieser Stelle einen 
Rückblick auf die Geschichte der Entstehung und auf die Ent- 
wickelung des genannten Eisenbahnunternehmens, welches mit 
zu den ältesten Deutschlands gehört, zu werfen. 

In Anregung gebracht wurde das Bahnprojekt zu Ende 
des Jahres 1832 durch die Handelskammern in Düsseldorf und 
Elberfeld und bildete sich dann in einer am 19. Juni 1835 in 
Elberfeld abgehaltenen Versammlung ein provisorisches Komitee 
für die Anlage einer Lokaleisenbahn zwischen den beiden Städten. 
Durch dieses Komitee wurde die erste Generalversammlung 
auf den 29. und 30. Oktober 1835 nach Düsseldorf einberufen, 
in welcher sich die Interessenten zu einer Gesellschaft nach 
gesetzlichen Vorschriften vereinigten, das Statut entwarfen, den 
Verwaltungsrath wählten und denselben bis zur Genehmigung 
des Statuts mit der Geschäftsleitung beauftragten. Nunmehr 
begannen die technischen Vorarbeiten und die Verhandlungen 
mit den Behörden. 

Für die zu erbauende Eisenbahn durfte eine befriedigende 
Rentabilität erwartet werden, denn bereits damals zählten die 
Städte Düsseldorf mit rund 32300 Einwohnern und Elberfeld» 
Barmen mit rund 62400 Einwohnern zu den wichtigsten Deutsch- 
lands. Düsseldorf bildete den Mittelpunkt der reichgesegneten 
Länder Jülich, Cleye und Berg, in deren gewerbefleissigem 
Theil eine Gesamm&bevölkerung von mehr als 400000 Einwoh- 
nern das Bild einer so vielseitigen Regsamkeit bot, wie es in 
Deutschland zu jener Zeit nirgends auf einem gleichen Flächen- 
raum vorhanden war. Düsseldorf war durch seine Lage am 


Rhein der nächste und beste Hafen für den ost- und west- 
rheinischen Theil nicht nur des Regierungsbezirks, sondern auch 
für den wichtigen Fabrikdistrikt der Westfälischen Mark, Wie 
bedeutend der Verkehr war, der sich unter Preussischer Landes- 
hoheit aus geringen Anfängen entwickelt und durch die Wirk- 
samkeit des Zollvereins sowie durch die Wiederherstellung der 
freien Rheinschifftahrt in Gemässheit des Traktats der Ufer- 
staaten vom 31. März 1831 konsolidirt hatte, geht aus folgen- 
den Angaben hervor: 

Im Jahre 1836 kamen im Hafen von Düsseldorf an be- 
ziehungsweise gingen aus demselben ab 1606 beladene Schiffe 
von 10 bis 140 Last Ladungsfähigkeit. Unter diesen Schiffen 
befanden sich 366 Dampfschiffe. Die Gütereinfuhr betrug 

vom oberen Rhein . FE 300 136 Centner 

vom niederen Rhein 555 406 „ 

zu Lande . : PR 90 000 5 
zusammen 945542 Centner. 

Die Ausfuhr der Güter zu Schiffe betrug in demselben 
Jahre 113144 Centner. Zu Lande wurden u. a. etwas über 
300.000 Centner Handelsgüter durch Speditionshäuser befördert, 
welche Güter zum grössten Theil den Weg nach Elberfeld ein- 
schlugen. a 

Von ähnlicher Bedeutung für das projektirte Eisenbahn- 


‚unternehmen war der andere Endpunkt desselben, Elberfeld: 


Barmen, als Centralpunkt des berühmten Bergisch-Märkischen 


‚ Fabrikbezirks, der sich über, die Flussgebiete der Wupper, Ruhr, 


Lenne, Volme und Ennepe ausbreitete Was der Kunstfleiss 


‚in seinen vielseitigen Gestaltungen hervorzubringen vermochte, 


wurde in diesem Bezirk erzeugt. 


AR a 


Die Masse der Güter, welche bereits im Jahre 1836. die 
Landstrasse zwischen Elberfeld-Barmen und Düsseldorf passirten, 
wurde nach Massgabe der eingenommenen Wegegelder auf bei- 
nahe 1 Million Centner ermittelt. 

Ausser diesem Güterquantum, welches der Düsseldorf- 
Elberfelder Eisenbahn zufallen musste, stand für dieselbe nach 
der Eröffnung der damals projektirten Rhein- Weserbahn (Deutz- 
Duisburg-Minden) noch der Transport eines erheblichen Theils 
der Steinkohlen aus dem Ruhrbecken zu erwarten, welche Trans- 
porte nach Umrechnung für die ganze Bahnlärge auf 142000 
Centner veranschlagt wurden. An Salz, welches von den Kö- 
niglichen Salinen mittelst der Lippeschifffahrt bis Wesel und 
von dort rheinaufwärts bis Düsseldorf transportirt wurde, 
nahm man für die Bevölkerung des Bahngebiets eine Trans- 
portmasse von 44000 Centnern an. Endlich rechnete man noch 
auf die Beförderung von wenigstens 150000 Centnern solcher 
Artikel, die wegen ihres geringen Werthes bei den bisherigen 
hohen Frachtsätzen wenig oder gar nicht zwischen Düsseldorf 
und Elberfeld befördert worden waren, dagegen dem Eisenbahn- 
transport bei wesentlich geringerer Fracht zweifellos anheim 
fallen würden. Derartige Artikel waren Kalk, Trass, Rheinische 
Hausteine, Backsteine u. s. w.. so dass das zu befördernde Güter- 
quantum auf 1.355000 Centner jährlich veranschlagt wurde. 

Was den Personenverkehr anlangte, so nahm Düsseldorf 
nach amtlichen Zusammenstellungen im Postverkehr nächst 
Berlin und Köln den ersten Rang im Preussischen Staate ein. 
Die Königlichen Posten fuhren im Jahre 1836 auf der Heer- 
strasse zwischen Düsseldorf und Elberfeld und umgekehrt 
etwas über 12500 Personen. Der Verkehr der Privat- und 
Miethwagen wurde auf 8000 Personen angenommen, so dass 
die Eisenbahn auf 20500 Reisende sicher zählen konnte. Hier- 
bei war jedoch nach den Erfahrungen bei anderen Eisenbahnen 
darauf zu rücksichtigen, dass sich sowohl der Personen- als 
auch der Güterverkehr durch die Eisenbahn wesentlich heben 
würden. 

So ist eserklärlich, dass dem Unternehmen ein allseitiges, 
lebhaftes Interesse entgegengebracht wurde, welches auch 
nicht erlosch, obgleich ein Zeitraum von mehr als 4 Jahren ver- 
strich, bevor eine endgültige Entscheidung erfolgte. Aehnliche 
langwierige Verhandlungen mussten zu jener Zeit in Preussen 
fast alle angeregten Eisenbahnunternehmungen durchmachen, 
was denselben übrigens in den meisten Fällen insofern nicht 
zum Nachtheil gereichte, als alle einschlagenden Beziehungen 
der projektirten Bahnen einer gründlicheren Erörterung unter- 
worfen werden konnten. Günstig erwies sich auch der Um- 
stand, dass mit dem Monat August 1837 die Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft. für den Nieder- und Mittelrhein ins Leben trat, 
deren Oentralpunkt die Stadt Düsseldorf wurde, ebenso der 
seiner Vollendung entgegen gehende Freihafen von Düsseldorf 
und die von der Stadt Neuss vollführte Schiffbarmachung der 
Erst bis zu ihrer Mündung unweit Düsseldorf, welch’ letzterer 
Umstand für den Getreidetransport von dem bedeutendsten 
Fruchtmarkte der Provinz nach dem ostrheinischen Fabriklande 
von ausserordentlicher Wichtigkeit war. 

Die jahrelange Verzögerung der Ausführung der Düssel- 
dorf-Elberfelder Eisenbahn wurde einerseits durch die schwie- 
rigen und umfangreichen technischen Vorarbeiten, andererseits 
durch die Verhandlungen mit den Staatsbehörden veranlasst. 
Auf die technischen Schwierigkeiten werden wir demnächst 
noch zurückkommen, von den Verhandlungen mit den Staats- 
behörden sind besonders diejenigen mit dem Chef der Verwal- 
tung für Handel, Fabrikation und Bauwesen sowie mit dem 
General-Postmeister zu erwähnen. 

Der Preussische Staat hatte sich durch die von dem König- 
lichen Staatsministerium erlassenen allgemeinen Bedingungen 
über die Anlage und den Betrieb von Eisenbahnen durch 
Privatunternehmungen von Anfang an einen weitgehenden 
Einfluss gesichert. Gegen mehrere dieser Bedingungen wurde 
der Verwaltungsrath der Düsseldorf-Elbertelder Eisenbahn un- 
mittelbar bei dem Könige vorstellig und zwar mit einem nicht 
ungünstigen Erfolge, denn durch ein Reskript des Geheimen 
Staatsministers Rother vom 21. Februar 1837 erhielt der Ver- 
waltungsrath u. a. die Weisung, verschiedene günstigere Ge- 
neralbedingungen in das Gesellschaftsstatut aufzunehmen. Auch 
durch das damals auftauchende Projekt einer Rhein-Weserbahn 
von Düsseldorf nach Minden wurde die Ertheilung der Kon- 
zession für die Düsseldorf - Elberfelder Eisenbahn verzögert. 
Letzteres Hinderniss fiel erst fort, nachdem die Richtung der 
Rhein-Weserbahn von Deutz ausgehend über Düsseldorf und 
Duisburg (also nicht über Elberfeld) endgültig bestimmt war. 

; Die von dem Chef der Verwaltung für Handel, Fabrika- 
tion und Bauwesen unter dem 19. Juni 1836 und 21. Februar 
1837 an den Verwaltungsrath der Düsseldorf-Elberfelder Eisen- 
bahn mitgetheilten „Grundbedingungen der Erlaubniss zu öffent- 
lichen Eisenbahnen durch Privatunternehmungen“ enthalten 
bereits im wesentlichen diejenigen Vorschriften, welche später 
in dem Preussischen Gesetz über die Eisenbahnunternehmungen 
vom 3. November 1838 zusammengefasst worden sind. Unter 
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Zutler X1X dieser Grundbedingungen ist bestimmt, dass das 


Verhältniss der Postverwaltung zu der betreffenden Eisenbahn 
in jedem einzelnen Falle besonders zu regeln sei. Demgemäss 
war von der Gesellschaft mit der Postverwaltung eine beson- 
dere Vereinbarung zu treffen, 
wurde. Diese Vereinbarung präzisirte nach einem unter dem 
98. März 1837 von dem General-Postmeister Nagler an den Ver- 


waltungsrath erlassenen Reskripte folgende Hauptforderungen 


der Post: . 

a) die gesetzlich bestehenden Rechte der Post werden auf- 
recht erhalten; N a ; 

b) die Ausführung der Zwecke des Postinstituts ist sicher zu 
stellen; 

c) der status quo des Finanzertrages der Post ist möglichst 
zu konserviren. R\ 

Die Höhe der an die Postverwaltung zu zahlenden 

Entschädigungssumme wurde auf 5500 Thaler jährlich er- 
mittelt. 

Was die technischen Schwierigkeiten anlangt, so war be- 
sonders in Betracht zu ziehen, dass nach den vorgenommenen 
Messungen Elberfeld auf 3% Meilen Entfernung über 340 Fuss 
höher als Düsseldorf liegt und der die Wasserscheide bei Voh- 
winkel bildende Bergrücken 480 Fuss über Düsseldorf gelegen 
ist. Durch einen weiten Umweg im Rheinthal entlang bis 


Opladen und von da im Wupperthale herauf konnte man zwar. 


diesen Bergrücken umgehen, doch hatte man, abgesehen von 
dem Umwege und den starken Krümmungen des Wupperthals 
mit seinen steilen Felswänden, noch andere Rücksichten, die 
es wünschenswerth machten, eine direkte Verbindung mit 
Elberfeld herzustellen, ohne dabei Köln nahe zu kommen. 
Hauptsächlich scheint man hierbei die Hoffnung im Auge ge- 
habt zu haben, dass diese Strecke späterhin jedenfalls einen 
Theil der grossen Rhein-Weserbahn bilden werde, was aller-, 
dings für Düsseldorf von wesentlichem Vortheil gewesen wäre. 
Der geraden Richtung aber traten bedeutende Hindernisse in 
den Weg, denn eine gleichmässige Vertheilung des Gefälles 
von dem niedrigsten Punkte der Wasserscheide zwischen Elber- 
feld und Düsseldorf ergab auf beiden Seiten Steigungen, welche 
man in der damaligen Zeit mit den zu Gebote stehenden Lo- 
komotiven für unüberwindlich, oder doch für durchaus ver- 
werflich hielt. Demgemäss wurde zur Erlangung günstigerer 
Steigungen ein Projekt ausgearbeitet, in welchem 2 Seilebenen 
mit stehenden Maschinen vorgesehen wurden, die eine bei 


Erkrath von 646 Ruthen Länge und einer Steigerung von 1:30, 


die andere bei Vohwinkel von 440 Ruthen Länge und einem 
Gefälle von 1:45. Von mehreren Seiten wurden jedoch Besorg- 
nisse über die Zweckmässigkeit und Sicherheit stehender Ma- 
schinen geäussert und eine andere Linie in Vorschlag gebracht, 
auf welcher die stehenden Maschinen vermieden, dagegen ver- 
schiedene, theilweise bedeutende Tunnelanlagen erforderlich 
wurden. Endlich wurde noch ein dritter Bauplan zur Sprache 
gebracht, welcher aus Theilen der beiden ersten Projekte zu- 
sammengesetzt war. Die Kostenanschläge für die einzelnen 
Linien schwankten zwischen 722000 und 1193 000 Thaler. 

Die Vortheile und Nachtheile der einzelnen Linien wurden 
eingehenden Erörterungen unterzogen, eine Einigung, welche 
Linie zur Ausführung kommen sollte, konnte aber nicht erzielt 
werden. Deshalb beschloss man, zunächst einen erfahrenen 
Englischen Ingenieur zu Rathe zu ziehen und zwar Robert 
Stephenson. Dieser kam jedoch nicht selbst, sondern sandte 
einen Techniker, auf dessen Bericht er sein Gutachten abgab. 
Nach diesem Gutachten sollte man die Seilebene bei Erkrath bei- 


behalten, diejenige bei Vohwinkel aber fallen lassen und statt 


derselben ein anderweites Neigungsverhältniss, welches dem 
freien Betriebe nicht hinderlich sein würde, annehmen. Im 
allgemeinen ist die von Stephenson als zweckmässig bezeich- 
nete Linie beibehalten worden und zur Ausführung gekommen. 

Die vorläufige Konzession wurde der Gesellschaft unter 
dem 5. Februar 1837, die definitive Konzession unter .Genehmi- 
gung des Statuts am 23. September desselben Jahres ertheilt. 
Im Januar 1833 wurde mit den Erdarbeiten begonnen, welche 
derartig gefördert wurden, dass die erste Sektion der Bahn, 
die Strecke von Düsseldorf bis Erkrath, bereits am 20. De- 
zember 1838 eröffnet werden konnte. Am 28. Mai 1841 wurde 
die zweite Sektion, die Strecke von Erkrath bis Vohwinkel 
und am 1. September desselben Jahres die ganze Bahn dem 
Betriebe übergeben. 

An Betriebsmitteln waren zu letzterem Zeitpunkte 8 Lo- 
komotiven, 4 Personenwagen I. Klasse, 8 Personenwagen 
II. Klasse, 27 gedeckte Personenwagen III. Klasse, 4 unge- 
DER Personenwagen Ill. Klasse und 38 Güterwagen vor- 
handen. ; 

- Mit denselben wurden in den Wintermonaten täglich 
8 Fahrten, in den Sommermonaten täglich 10 Fahrten (5 in 
jeder Richtung) unternommen. 
täglich 5 regelmässige Doppelfahrten und vom 1. April 1847 ab 
deren 6 statt. Ausserdem wurden schon einige Monate nach 
der Eröffnung der Bahn während der Zeit von Anfang Mai bis 


ehe die Konzession ertheilt 


Vom Jahre 1846 ab fanden. 


IE 


Ende November an den Markttagen (Mittwochs und Sonnabends) | und am 9. März 1849 für den Personenverkehr eröffnet war, 


Frühzüge, sogenannte Gemüsezüge, von Düsseldorf nach Elber- 
‚feld getahren. Sämmtliche Züge waren gemischte Züge, für 
welche das reglementsmässıg vorgeschriebene Minimum der 
Dauer einer Fahrt einschliesslich des Aufenthalts auf den Sta- 
tionen in der Richtung von Düsseldorf nach Elberfeld auf 
58 Minuten, in umgekehrter Rıchtung auf 56 Minuten festge- 
setzt war. Eine Maximalfahrzeit war nicht bestimmt, weil, 
wie es im Geschäftsbericht für 1844 heisst, „die vorkommenden 
Hindernisse während der Fahrt sich nicht vorhersehen lassen 
und die Dauer des Aufenthalts auf den Stationen, auf welchen 
überall Personen und Güter zur Aufnahme kommen, sich nicht 
mit DSainnscher Genauigkeit fixiren lässt. Auch scheint 
es bedenklich, durch Festsetzung eines Maximums die Ma- 
schinenführer zu veranlassen, etwa eıngetretene Verzögerungen 
durch schnelleres Fahren nachzuholen.“ Ein fester Fahrplan 
war somit nicht vorgeschrieben, dagegen wurden über den 
Abgang, die Dauer der Fahrt von Station zu Station und die 
Ankunft jedes Zuges genaue Kontrolen geführt und seit dem 
1. März 1844 namentlich an das Finanzministerium Rapporte 
eingesandt. Aus denselben ergibt sich für das Jahr 1844 eine 
mittlere Dauer für die Fahrten von Düsseldorf nach Elberfeld 
von ] Stunde 12 Minuten 43 Sekunden und für die Fahrten 
von Elberfeld nach Düsseldorf von 1 Stunde 8 Minuten 59 Se- 
kunden. Um bei starkem Andrange von Gütern die Züge nicht 
zu sehr zu belasten, wurden wiederholt einige Wagen in Erk- 
rath abgehärgt, nach Abgang des Zuges mit der Reserve- 
maschine als Extrazug die geneigte Ebene herauf nach Hoch- 
dahl geschafft und von da mit dem nächsten planmässigen Zuge 
weiter befördert. 

Unter dem 30. Oktober 1844 wurde von dem Finanz- 
ministerium im Einverständniss mit dem General-Postmeister 
für alle Preussischen Eisenbahnen der Anfang des Sommer- 
een auf den 1. April und der Anfang des Winterfahrplans 
auf den 15. Oktober festgesetzt. 

«Nachdem die Bergisch-Märkische Eisenbahn von Elber- 
feld bis Dortmund am 29. Dezember 1848 für den Güterverkehr 


gelangte zwischen dieser und der Düsseldorf-Elbertelder Eisen- 
bahn unter dem 18. April 1849 ein Vertrag zum Abschluss, 
durch welchen der Betrieb auf der Verbindungsbahn zwischen 
der Düsseldorf-Elberfelder Station Elberfeld-Steinbeck und der 
rd; a ee Station Elberfeld - Döppersberg geregelt 
wurde. Den Betrieb auf dieser Verbindungsbahn übernahm 
die Düsseldorf-Elberfelder Eisenbahn und führte ihre Züge 
nunmehr bis Elberfeld-Döppersberg durch. Ein Reglement von 
dem nämlichen Tage ordnete den Uebergang der Güter und 
den Durchgang der Wagen. 


Die nach und nach eingetretene Zunahme des Güterver- 
kehrs machte die Nachtheile kombinirter Züge immer mehr 
fühlbar, so dass eine Trennung des Personenverkehrs von dem 
Güterverkehr vorgenommen werden musste. Diese trat mit 
dem 18. Oktober 1850 ein, von welchem Tage an die leichten, 
alten Lokomotiven für die Personenbeförderung, die in den 
Jahren 1847/48 beschafften 3 kräftigeren Maschinen dagegen 
für die Güterbeförderung verwend»t wurden und zwar wurden 
in. jeder Richtung täglich 5 Personenzüge und 3 Güterzüge 
gefahren. 

Der Hebung des Verkehrs entsprechend war wiederholt 
eine Vermehrung der Betriebsmittel erforderlich geworden, so 
dass am Schlusse des Jahres 1850 folgendes rollendes Material 
vorhanden war: 

9 Stück Lokomotiven, 


6  „. 6rädrige Personenwagen I. und II. Klasse, 


4 EIARESZ BEINE: # II. Klasse, 
SOEBEN RN £ 10. Fe 
BU oe Post- und Gepäckwagen und 
94 sr de ” Güterwagen. 


Die Lokomotiven leisteten in. dem genannten Jahre 
19693 Nutzmeilen, die Personenwagen legten eine Wegestrecke 
von 108390 Meilen, die Güterwagen eine solche von 109565 


Meilen zurück. 
(Schluss folgt.) 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
An Stelle der am 10. d. Mts. ausser Betrieb sesetzten Strecke 
Staffel-Limburg (2,4 km) ist am gleichen Tage von der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Köln (rechtsrheinischen) die 
5,3 km lange Neubaustrecke Staftel-Freiendiez-Limburg 'ın Be- 
trieb genommen worden. Die letztbezeichnete Strecke ist nach 
Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins 
als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. 4754 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend zusammenstellbare Rundreisehefte (abgesandt am 
13. d. Mts.). 

Nr. 4770 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend den’Schluss der Jagd in Belgien (abgesandt 
am 13. d. Mts.). 

Nr. 4813 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 13. d. Mts.). 

Nr. 4825 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Beförderung von Leichen nach dem 
und durch das Grossherzogthum Luxemburg (abgesandt am 
13. d. Mts.). i 

Nr. 4862 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend das Protokoll der zu Dresden am 4. 
und 5.d. Mts. abgehaltenen Ausschusssitzung (abgesandt am 
16. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Filderbahn: Degerloch-Hohenheim. 

Am 12. d. Mts. ist die 84 km lange Dampfstrassenbahn 
Degerloch - Hohenheim mit den Stationen Möhringen, Echter- 
dinger Strasse, Garbe und Hohenheim dem öffentlichen Verkehr 
übergeben worden, 


Verspätungen und Unfälle im Oktober 1888. 
Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten, im „Reichs- 
anzeiger“ veröffentlichten Nachweisung über die im Monat Okto- 
ber d. J. auf Deutschen Bahnen (ausschliesslich der Bayerischen) 


beförderten Züge und deren Verspätungen wurden auf 


41 össeren Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammt- 
 betriebslänge von 3423431 km befördert: An‘ fahrplan- 


| mässıgen Zügen: 15788 Kurier- und Schnellzüge, 146415 Per- 


sonenzüge, 75154 gemischte Züge und 139820 Güterzüge; an 
ausserfahrplanmässigen Zügen: 2248 Kurier-, Schnell-, Per- 
sonen- und gemischte Züge und 36370 Güter-, Materialien- 
und Arbeitszüge Im ganzen wurden 926 876354 Achskm 
bewegt, von denen 257042389 Achskm auf die fahrplanmässigen 
Züge mit Personenbeförderung entfallen. Von den 237 357 fahr- 
lanmässigen Kurier-, Schnell-, Personen- und gemischten 
ügen verspäteten im ganzen 2 660 oder 1,12 pCt. (gegen 0,95 pCt. 
in demselben Monat des Vorjahres und 1,41 pCt. im Vormonat). 
Von diesen Verspätungen wurden jedoch 994 durch das Ab- 
warten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, so dass den 
aufgeführten Bahnen nur 1666 Verspätungen (= 0,70 pCt.) zur 
Last fallen (gegen 0,76 pCt. im Vormonat). Im demselben 
Monat des Vorjahres verspäteten auf den eigenen Strecken 
der in Vergleich zu ziehenden Bahnen von 222759 beförderten 
fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 1288 oder 
0,58 pCt., mithin 0,12 pCt. weniger. Infolge der Verspätungen 
wurden 1222 Anschlüsse versäumt (gegen 823 in demselben 
Monat des Vorjahres und 1553 im Vormonat). Bei 8 Bahnen 
sind Zugverspätungen und bei 12 Bahnen Anschlussversäum- 
nisse nicht vorgekommer. In der Nachweisung sind diejenigen 
Bahnen, auf welchen Zugverspätungen vorkamen, nach der 
Verhältnisszahl (geometrisches Mittel} zwischen der Anzahl 
der auf je eine Verspätung entfallenden Züge und Achskilo- 
meter geordnet;danach nehmen die Main - Neckar Eisenbahn, die 
Unterelbesche und die Hessische Ludwigsbahn die ungün- 
stigsten Stellen ein. Wird die Reihenfolge der Bahnen statt 
nach der Zahl der Verspätungen, nach der Zahl der An- 
schlussversäumnisse bestimmt, so treten die Hessische Ludwigs- 
bahn, die Main- Neckarbahn und die Bahnen im Bezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheinische) zu Köln an 
die ungünstigsten Stellen. 

Nach der ebenfalls vom Reichs-Eisenbahnamt im „Reichs- 
anzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deutschen Eisen- 
bahnen — ausschliesslich Bayerns — im Monat Oktober d. J. 
beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) vorge- 
kommenen Unfälle waren im ganzen zu verzeichnen: 8 Entglei- 
sungen und 4 Zusammenstösse auf freier Bahn, 24 Entgleisungen 
und 22 Zusammenstösse in Stationen und 134 sonstige Unfälle 
(Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kesselexplo- 
sionen und andere Ereignisse beim Eisenbahnbetriebe, sotern 
bei letzteren Personen getödtet oder verletzt worden sind). 
Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grösstentheils 
durch eigenes Verschulden, 166 Personen verunglückt, sowie 
45 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 171 unerheblich beschädigt. 


‘Von den beförderten Reisenden wurden 5 getödtet und 12 ver- 
‚letzt; und zwar entfallen je eine Tödtung auf die Hessische 


oa 


Ludwigs - Eisenbahn, auf die Königlich Württembergischen 
"Könie- 


Staatseisenbahnen und auf die Verwaltungsbezirke der 

lichen Eisenbahndirektionen zu Köln (rechtsrheinische), zu Köln 
(linksrheinische) und zu Bromberg, A Verletzungen auf den 
Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Han- 
nover, je 2 Verletzungen auf die Verwaltungsbezirke der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau und zu Berlin, je 
eine Verletzung aut die Königlich Württembergischen Staats- 
eisenbahnen und auf die Verwaltungsbezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Elberfeld, zu Köln (rechtsrheinische) 
und zu Köln (linksrheinische); von Bahnbeamten und Ar- 
beitern im Dienst wurden beim eigentlichen Eisenbahn- 
betriebe 23 getödtet und 88 verletzt; von Steuer- u. Ss. w. 
Beamten 7 verletzt; von fremden Personen (einschliesslich 
der nicht im Dienst befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 
19 getödtet und 12 verletzt. Ausserdem wurde bei Nebenbe- 
schäftigungen 1 Beamter getödtet und 7 verletzt. Von den 
sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe entfallen auf: 
A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung stehende Bahnen 
(bei zusammen 30 681,05 km Betriebslänge und 886283 456 ge- 
förderten Achskilometern) 179 Fälle, darunter die grösste 
Anzahl auf die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen zu Köln (rechtsrheinische) (21), zu Köln (links- 
rheinische) (21) und zu Breslau (18); verhältnissmässig, d, h. unter 
Berücksichtigung der geförderten Achskilometer und der im 
Betriebe gewesenen Längen, sind in den Verwaltungsbezirken 
der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Elberfeld und zu Köln 
(rechtsrheinische), sowie auf den Grossherzoglich Olden- 
burgischen Staatseisenbahnen die meisten Unfälle vorgekommen. 
B. Grössere Privatbahnen — mit je über 150 km Betriebslänge 
— (bei zusammen 1782,45 km Betriebslänge und 28352646 ge- 
förderten Achskilometern) 10 Fälle, und zwar auf die Hessische 
Ludwigsbahn 8 Fälle, auf die Mecklenburgische Friedrich 
Franz - Eisenbahn 1 Fall und auf die Ostpreussische Südbahn 
ı Fall. ©. Kleinere Privatbahnen — mit je unter 150 km 
Betriebslänge — (bei zusammen 1658,82 km Betriebslänge 
und 12240253 geförderten Achskilometern) 3 Fälle, und zwar 
auf die Stargard-Cüstriner und Glasow-Berlinchener Eisenbahn, 
auf die Lübeck - Büchener und auf die Marienburg - Mlawkaer 
Eisenbahn je 1 Fall. 


Preussische Staatsbahnen. 
Direktionsbezirk Elberfeld: Hilchenbach-Erndtebrück-Laasphe. 


Am 20. Dezember 1888 wird die dem Königlichen Eisen- 
bahnbetriebsamte zu Altena unterstellte Theilstreeke Erndte- 
brück-Leimstruth der Nebenbahn Hilchenbach - Erndte- 
brück-Laasphe mit der Haltestelle Leimstruth für den Personen-, 
Güter-, Gepäck- und Privatdepeschenverkehr, sowie für die Ab- 
fertigung von Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren und 
dem Haltepunkte Schameder für den Personen- und Gepäckver- 
kehr eröffnet. 

Die Entfernungen betragen zwischen Erndtebrück und 
Schameder 3,3 km, Schameder und Leimstruth 2,6 km. 

Für die neue Bahnstrecke hat die Bahnordnung für 
Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung vom 12. Juni 
1878 Gültigkeit. 

Dem der Königlichen Eisenbahndirektion zu Elberfeld 
unterstellten Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt zu Altena ist 
die Verwaltung und Betriebsleitung der Bahnstrecke Erndte- 
brück-Feudingen (Theilstrecke der Eisenbahn von Hilchenbach 
nach Laasphe mit Abzweigung von Erndtebrück nach Raum- 
a) nach ihrer demnächstigen Betriebseröffnung übertragen 
worden. 


Aufsicht über den Betrieb der Eisenbahn von Mittelsteine 
nach Ottendorf (Braunau). 


Die Aufsicht über den durch die priv. Oesterreichisch- 
Ungarische Staats - Eisenbahngesellschaft zu Wien geleiteten 
Betrieb der Eisenbahn von Mittelsteine nach Ottendorf 
(Braunau) ist bezüglich des im Preussischen Staatsgebiete be- 
legenen Theiles der Bahn dem Königlichen Eisenbahnkommis- 
sariate in Berlin in Gemässheit. des $ 46 des Eisenbahngesetzes 
vom 3. November 1838 übertragen worden. 


Bahnlinien untergeordneter Bedeutung. 


Seit dem 1. November 1888 wird die Verbindungsbahn 
zwischen der Station Geldern der Strecke Venlo-Haltern 
und der Station Geldern der Strecke Cleve-Köln und seit 
dem 15. November 1888 die Bahnstrecke von Altwasser 
nach Wrangelschacht nach le der Bahnordnung 
für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung vom 
12. Juni 1878 betrieben. 


Beförderung der zur Ausfuhr über die Deutschen Seehäfen 
bestimmten Güter. 

Die Königlichen Eisenbahndirektionen sind angewiesen 

worden, in geeigneter Weise für die prompte Beförderung der 

zur Ausfuhr über die Deutschen Seehäfen bestimmten. Güter, 


namentlich der Stückgutsendungen, Sorge zu DIRBON, ‚auch zu 
erwägen, ob und inwieweit bei dem Umfang des Verkehrs 
zwischen bedeutenderen Handelsplätzen des Binnenlandes und 
den Deutschen Seehäfen beson.ere Züge für die Beförderung 
von Ausfuhrgütern einzurichten sein möchten. 


Güterverkehr zwischen Deutschland, Bulgarien, Ostrumelien 
und der Türkei. 


Durch die im August /d. J. erfolgte Eröffnung der Bul- 
garischen Staatseisenbahnen ist bekanntlich eine direkte Eisen- 
bahnverbindung mit Bulgarien, Ostrumelien und der Türkei 
hergestellt. Bis zur Einführung direkter Gütertarife für den 
Verkehr mit den Stationen der genannten Länder erfolgt die 
Beförderung von Eil- und Frachtgütern von den Stationen der 
Deutschen Bahnen bis zu den Deutsch-Oesterreichischen Grenz- 
stationen zu den Tarifsätzen der betreffenden Deutschen Ver- 
band- und Staatsbahn-Güterö5arife, von diesen Grenzstationen 
bis Belgrad transito auf Grund des seit 1. Februar 1888 gültigen 
Oesterreichisch - Ungarisch - Serbischen Verbandtarifs und ab 


Belgrad auf Grund der Lokaltarife der betreffenden Eisen- | 


bahnen. Die Sendungen können direkt nach allen für den 
Güterverkehr eröffneten Eisenbahnstationen der Linie Belgrad- 
Sofia-Philippopel-Konstantinopel mit auch in Serbischer Sprache 
gedruckten Frachtbriefen, welche auf sämmtlichen grösseren 
Deutschen Eisenbahnstationen zu beziehen sind, zur Aufgabe 
gebracht werden; jedoch ist mit Rücksicht auf die Sprachver- 
hältnisse bei den Bulgarischen und Türkischen Eisenbahn- und 
Zollämtern eine Französische Uebersetzung des geschriebenen 
Textes der Frachtbriefe (Adresse, Waarendeklaration, Anfüh- 
rung der Begleitdokumente u. s. w.) zuzufügen. In den Ueber- 
gangsstationen Zaribrod (Serbisch-Bulgarische Grenze) resp. 
Bellova (Bulgarische Staatsbahn - Orientalische Eisenbahnen) 
werden durch die Eisenbahnorgane neue Frachtbriefe ausge- 
fertigt, denen das Original beigeschlossen wird. Die Ver- 
zollung an den Grenzen wird ebenfalls durch die Bahnverwal- 
tung vermittelt. Auskunft über die Höhe der Frachtsätze 
auf den Serbisch - Bulgarischen und Türkischen Bahnen wird 
‘bis auf weiteres nur von dem Tarifbüreau der Direktion der 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen zu Budapest ertheilt. — 
Die Einführung eines direkten Gütertarifs zwischen Norddeut- 
en Stationen und Belgrad wird in der nächsten Zeit er- 
olgen. 


Mecklenburgische Eisenbahnen. 


Wie der „B.-Kour.“ meldet, ist die von dem Deutsch- 
Nordischen Lloyd erbaute Hafenbahn in Rostock 
so weit vollendet, dass dieselbe mit Arbeıterzügen befahren 
wird; die Benutzung derselben für den öffentlichen Verkehr ist 
demgemäss in Kürze zu erwarten. 


Saalbahngesellschaft: Projekt Jena-Apolda. 


Das Projekt, betreffend die Herstellung einer Bahnver- 
bindung zwischen Jena und Apolda mittelst einer über 
Porstendorf (Saalbahnstation) geführten Anschlusslinie, 
gewinnt jetzt Gestalt. In einer Versammlung von etwa 200 
Vertretern der betheiligten Städte und Ortschaften am 9. d. Mts. 
in Lehesten, welcher auch der Betriebsdirektor der Saalbahn, 
Herr Hüttig, beiwohnte, wurde, wie- das „Leipzig. Tagebl.“ 
schreibt, mitgetheilt, dass sich die Saalbahngesellschaft bereit 
erklärt hat, die Linie zu bauen, wenn ihr Grund und Boden 
frei gewährt, ferner 9000 ‚4 für das Kilometer baare Beihilfe 
und 12000 44 für unvorhergesehene Ausgaben zur Verfügung 
gestellt werden. Die Versammlung stimmte der Hauptbedin- 
gung zu, vorbehaltlich der Einzelbeschlüsse der Gemeinden. 
Ein Ausschuss soll die Sache weiter und thunlichst zum Ab- 
schluss führen. Die gesammten Baukosten beziffern sich auf 
750000 .4 Man hofft, auch von der Weimarischen Staatsregie- 
rung eine Beihilfe zu erhalten. 


Altenburgisches Eisenbahnprojekt. 


Der Altenburgische Landtag hat kürzlich den Antrag der 
Finanzkommission, der Herzoglichen Staatsregierung die thun- 
lichste Förderung einer Eisenbahnverbindung zwischen Alten- 
burg und \lem westlichen Theil des Königreichs Sachsen wieder- 
holt anzuempfehlen, einstimmig angenommen. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 


Von angeblich gut unterrichteter Seite wird die Divi- 
dende für das laufende Jahr mit Sicherheit auf 3 pCt. geschätzt. 

In der Zeit-vom 16.—30. November d. J. wurden von den 
an die Bahn angeschlossenen Zechen an Steinkohlen und Kokes 
täglich im Durchschnitt abgefahren 250 Wagenladungen gegen 
221 Wagenladungen in der voraufgegangenen vierzehntägigen 
Periode und gegen 169 Wagenladungen in der entsprechenden 
Zeit des Vorjahres. Der Gesammtabsatz betrug in der zweiten 
Hälfte des Monats November d. J. 3251 Wagenladungen gegen 
2196 Wagenladungen in der zweiten Hälfte des Monats No- 
vember 1887. 20 N Isis 
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N Berlin-Hamburger Eisenbahnprioritäten. 

; Es wird darauf aufmerksam gemacht, dass noch nicht 
'sämmtliche von den zum Umtausch gegen 3% pCt. Staatsan- 
leihe bezw. zur baaren Rückzahlung zum 2. Januar 1887 ge- 
kündigten Berlin-Hamburger Eisenbahnprioritäten Il. Emission 
zum Umtausch bezw. zur Baareinlösung gelangt sind. Die Ver- 
zinsung hat mit dem Tage der Kündigung aufgehört. 


Fernsprechverkehr in Württemberg. 


Der Fernsprechverkehr nimmt in Württemberg Dank der 
regen Förderung seitens der Regierung einen bedeutenden Auf- 
schwung. Mit Beginn dieses Monats ist abermals eine neue 
. Fernsprechanstalt, und zwar in Gmünd, eröffnet worden. Das 
Fernsprechnetz umfasst nun die 9 Städte Stuttgart, Ulm, Heil- 
bronn, Esslingen, Reutlingen, Ludwigsburg, Göppingen, Geis- 
lingen und Gmünd. Zwischen Stuttgart-Ulm, Stuttgart-Heil- 
bronn und Ulm-Heilbronn ist natürlich der Verkehr am leb- 
haftesten. 


Centralverband Deutscher Strom- und Binnenschiffer. 


Eine von mehr als 1000 Deutschen Strom- und Binnen- 
schiffern besuchte, am 14. d. Mts. ir Charlottenburg unter 
dem Vorsitz des Schriftstellers Cunow abgehaltene Ver- 
sammlung nahm einstimmig den Antrag auf. Bildung 
eines „Centralverbandes Deutscher Strom- und 
Binnenschiffer“ an und beschloss, den Reichstag um 
ein Gesetz zu bitten, „nach dem nur gelernten Schiftern, 
welche ihre Befähigung nachzuweisen vermögen, die Füh- 
rung und Bemannung eines Fahrzeuges, ganz gleich ob 
Segel- oder Dampfboot, zu gestatten sei, um so Unglücks- 
fällen, wie sie namentlich in letzter Zeit vielfach durch 
Unkenntniss der Schiffsmannschaft entstanden sind, zu ver- 
hüten.“ Ein zweiter Beschluss verlangt den Erlass eines Ge- 
setzes, nach dem unter allen Umständen die Besitzer von 
Damptern für Beschädigungen verantwortlich sind, welche ihre 
Fahrzeuge anderen Schiffen zufügen. Veranlassung zu diesem 
Antrage hatte u. a. die Thatsache gegeben, dass ein Dampft- 
bootbesitzer, dessen Fahrzeug ein anderes in den Grund ge- 
bohrt hatte, in zweiter Instanz vom Kammergericht von der 
Entschädigungspflicht entbunden war, weil ihm nicht nachzu- 
weisen war, dass ihm die Unfähigkeit seines Steuermanns zur 
Führung eines Dampfbootes bekannt gewesen sei. Die Ver- 
sammlung beschloss ferner, die Staatsregierung um eine für 
die ganze Monarchie einheitlich geltende Feststellung der im 
Schiffsverkehr gültigen Gebräuche zu bitten. Schliesslich 
wurde noch beschlossen, eine „Allgemeine Schiffer- 
Dampfergenossenschaft“ zu gründen. 


Aus Russland. 
Eisenbahnkongress. 

Am 7. d. Mts. ist der 28. ordentliche allgemeine Kongress 
der Vertreter der Russischen Eisenbahnen eröffnet. Zu diesem 
Behufe hatten sich über 100 Vertreter sämmtlicher Kron-, 
Landschafts- und Privateisenbahnen eingefunden. An den 
Arbeiten des Kongresses betheiligen sich auch die Vertreter 
vom Verkehrs- und Finanzministerium, sowie von anderen 
Ressorts. | 


‚Livländische Eisenbahn Riga-Pleskau. 

Es verlautet mit Bestimmtheit, dass am 1. Januar 1889 
die Uebernahme der gesammten Bahn Riga-Pleskau aus den 
Händen der derzeitigen Bauleitung durch die Regierung er- 
folgen soll. Die Eröffnung eines vorläufigen Verkehrs vor diesem 
Termin erscheint ausgeschlossen, und völlig ungewiss ist es 
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zur Zeit, ob ein soleher schon bald nach erfolgter Uebernahme 

der Bahn seitens der Regierung genehmigt werden wird. End- 
gültig dürfte die neue Bahn schwerlich vor dem 1. Juli k. J. 
dem regelmässigen Betriebe übergeben werden. 


Rybinsk-Bologoje Eisenbahn. 


In der kürzlich abgehaltenen Generalversammlung wurde 
u. a. beschlossen, die Auszahlung von Geldvorschüssen auf die 
mit der Bahn abgefertigten Getreidefrachten einzuführen, und 
zwar durch Vermittelung der Reichsbank oder anderer Bank- 
institute eine Spezialagentur für den Kommissionsverkauf der 
bezeichneten Frachten einzurichten, sowie zur Speicherung 
dieser Frachten in Bedarfsfällen Lokalitäten bei den Strom- 
anfahrten und Häfen zu miethen und diese Lokalitäten zur 
Schüttung des Getreides zweckentsprechend einzurichten. Falls 
die Ausfolgung von Vorschüssen es nöthig machen wird, dass 
die Gesellschaft neue Lagerräume einrichtet, so bleibt die 
Festsetzung der dazu nöthigen Summe der Generalversammlung 
der Aktionäre vorbehalten. 


Süudwestbahnen. 


Die Verwaltung hat beschlossen, die Beleihung von Ge- 
treide, welche sie bisher für Sendungen über Königsberg-Odessa 
vornahm, auch auf Sendungen auszudehnen, welche von Kiew 
und den hinter Kiew gelegenen Stationen nach Podwoloczyska- 
Brody gehen. 


Zum Eisenbahnunfall bei Borki. 


Mehrere öffentliche Blätter berichten, dass der Prokurator 
Koni aus Charkow, welcher die Untersuchung in Sachen der 
Entgleisung des Kaiserlichen Zuges bei Borki auf der Kursk- 
Charkow-Asower Bahn führt. dem Zaren über die Ergebnisse 
der Untersuchung Vortrag gehalten habe. Es wird vermuthet, 
dass demnächst ein offizieller vorläufiger Bericht über dieselben 
erscheinen wird; schon jetzt aber verlautet, dass sich die An- 
klagen insbesondere auf zwei Punkte erstrecken, nämlich 
auf den schlechten Bau der Bahn einerseits und auf die 
unvorsichtige und gefährliche Zusammensetzung des Kaiser- 
lichen Zuges andererseits. Die endgültig noch festzustellende 
Anklage dürfte demnächst dem Gerichtshofe in Charkow zur 
Bestätigung vorgelegt werden, falls es inzwischen nicht schon 
geschehen sein sollte. Auch die Namen der zur Untersuchung 
zu ziehenden Persönlichkeiten werden bereits offen bezeichnet. 
Von einzelnen Seiten wird übrigens gemeldet, dass der Zar die 
Angelegenheit niederschlagen werde. 


Bücherschau. 

Taschenkalender für Eisenbahn- (Stations- und Expedi- 
tions-) Beamten im Deutschen Reich für 1889 von C. Flister, 
Kgl. Eisenbahn-Betriebssekretär. 6. Jahrgang mit Eisenbahn- 
karte, Leipzig. Verlag für Eisenbahnlitteratur. 

Neben den allgemein üblichen Angaben ähnlicher Notiz- 
bücher, wie Tageskalender, Münz- und Masstabellen, Post- 
und Telegraphentarif, enthält der Kalender auch eine fleissige 
Zusammenstellung von das Eisenbahnwesen betreffenden Mit- 
theilungen, wie solche der Eisenbahn-Stations- und -Expedi- 
tionsbeamte zum Nachschlagen öfter braucht, namentlich das 
Betriebsreglement von 1874 mit den Spezialbestimmungen der 
Deutschen Eisenbahnverwaltungen zu demselben, die allgemei- 
nen Tarifvorschriften nebst den Grundtaxen der Deutschen Bah- 
nen, aus den Vorschriften für die gemeinschaftliche Wagenbe- 
nutzung im Preussischen Staatsbahn-Wagenverbande mit Anla- 
gen, Zoll- und Steuervorschriften, sowie den Beamtenetat der 
Preussischen, Sächsischen, Badischen und Reichsbahnen für 
1888/89 u. s. w. Wir glauben den Kalender den Interessenten 
empfehlen zu können. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Eröffnung der Strecke Erndtebrück- 
Leimstruth. Am 20. Dezember 1888 wird 
die dem Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
amte zu Altena unterstellte Theilstrecke 
Erndtebrück-Leimstruth der Nebenbahn 
Hilchenbach - Erndtebrück - Laasphe mit 
der Haltestelle Leimstruth für den Per- 
sonen-, Güter-, Gepäck- und Privat- 
depeschenverkehr, sowie für die Ab- 
fertigung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren und dem Haltepunkte 
Schameder für den Personen- und Gepäck- 
verkehr eröffnet. 


Für die neue Bahnstrecke haben 


Gültigkeit: die Bahnordnung für Deutsche 


Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung 


vom 12. Juni 1878, das Betriebsreglement 


für die Eisenbahnen Deutschlands sowie 
die Lokaltarife für den Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirk Elberfeld. Die für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr gültigen Tarif- 
sätze sind aus den in Leimstruth und 
Schameder am Schalter aushängenden 
Fahrgeldtafeln ersichtlich. Für den 
Güterverkehr nach und von der Halte- 
stelle Leimstruth werden bis Ende d. Mts. 
die Tarifsätze auf Grund der in dem 
Nachtrage VII zu dem Lokal-Gütertarif 


für den hiesigen Bezirk vom 1. Januar 
1887 für die Station Erndtebrück vor- 
gesehenen Tarifentfernungen unter Zu- 
schlag von 6 km berechnet. Die vom 
1. Januar k. J. ab gültigen Frachtsätze 
für den Güter- und Kohlenverkehr nach 
und von der Haltestelle Leimstruth sind 
in neuen Tarifen für den Lokalverkehr 
des hiesigen Bezirks enthalten, über 
deren Erscheinen in den nächsten Tagen 
besondere Bekanntmachung erfolgen 


wird. 
Elberfeld, 14/12. 88. (2945) 
Königliche, Eisenbahndirektion. 


9. Güterverkehr. 


Vom 1. Januar k. J. an finden im Ver- 
kehr zwischen Lübeck L. B. B. und 
Bayerischen Stationen für Metalle (un- 
edle) und Waaren aus unedlem Metall, 
sofern dieselben als Fracht-Stückgut zur 
Auflieferung gelangen, direkte Fracht- 
sätze Anwendung, welche bei der Güter- 
expedition Lübeck zu erfragen sind. 

wnnover, den 12. Dezember 1888. (2946) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Anhang zum Schlesisch - Polnischen 
Verband-Gütertarif — Oberschlesischer 
und Niederschlesischer Kohlenverkehr. 
Vom 1. Februar 1889 ab werden die im 
vorgenannten Taritanhang aut Seite 7 
unter B. enthaltenen Schnitt-Frachtsätze 
nach den sämmtlichen Stationen der 
Iwangorod - Dombrowaer Eisenbahn 
(ausser nach Sosnowice loco) um 0,50 Kop., 
der Satz nach Sosnowice loco um 1,39 Kop. 
für 100 kg erhöht. 

In der auf derselben Seite anthaltenen 
Anmerkung *) ist im ersten Satz (Zeile 2) 
die darin angegebene Uebergabegebühr 
von 1,50 auf 2 Kop. zu berichtigen. 

Der 2. Satz (Zeile 4 etc.) muss lauten: 

„In dem Frachtsatz nach Sosnowice 
transito ist keinerlei Nebengebühr, in 
demjenigen für Sosnowice loco und 
Iwangorod transito nur die Ueber- 
gabegebühr (2 Kop. für 100 kg) ent- 
halten u. s. w.“ 

Breslau, den 13. Dezember 1888. (2947) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Frankturt a. M.- 
Köln (linksrh.). Für den direkten Güter- 
verkehr zwischen den Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Frankfurt 
a. M. einschliesslich der Cronberger, 
Kerkerbachbahn und Hohenebra-Ebeleber 
Eisenbahn einerseits und den Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(linksrh.) andererseits kommt mit Gültig- 
keit vom 1. Januar 1889 ab ein neuer 
Tarif zur Einführung. Derselbe enthält 
neben vielen nicht unerheblichen Er- 
mässigungen in einzelnen Stationsver- 
bindungen auch Frachterhöhungen bis 
zu 3 km. Diese erhöhten Entfernungen 
bezw. Frachtsätze erhalten jedoch erst 
vom 15. Februar 1389 ab Gültigkeit, so 
dass bis dahin die bisherigen niedrigeren 
Entfernungen und Frachtsätze Geltung 
behalten. Die Frachtsätze des früheren 
Tarits im Verkehr mit der Station Mal- 
statt trs. und für Gmünden werden auf- 
gehoben; ebenso wird der zur Zeit be- 
stehende Ausnahmetarif für Steinschlag 
(Strassendeckmaterial) mit Einführung 
des neuen Tarifs aufgehoben und "durch 
den Ausnahmetarif Nr. 7 für Wegebau- 
materialien, welcher auf den Umfang des 
Tarifs ausgedehnt ist, ersetzt, 

Durch den neuen Tarif gelangen zur 
Aufhebung. 

1. Der Staatsbahn-Gütertarif für den 
Verkehr zwischen den Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Frankfurt 
a. M. und Köln (linksrh.) vom 1. August 
1883 nebst sämmtlichen dazu erschiene- 
nen Nachträgen; 

2. Der Staatsbahn-Güterttarif für den 
Verkehr zwischen Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln (linksrh.) 
einerseits und Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfürt etc. andererseits 
vom 1. März 1886 nebst Nachträgen be- 
züglich der Stationen der ehemaligen 
Nordhausen-Erfurter und der Hohenebra- 
Ebeleber Bahn mit Ausnahme der Statio- 
nen Ilversgehofen und Grossheringen. 

‚Der Tarif ıst vom 27. d. Mts. ab durch 
die Expeditionen der betheiligten Ver- 
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waltungen käuflich zu beziehen, woselbst 
auch das Nähere zu erfahren ist, 
Frankturt a/M., den 13. Dez. 1883. (2948) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Im Süddeutschen 


Verbandsverkehre 
mit Oesterreich - Ungarn wird am 1. Ja- 
nuar 1889 ein Ausnahmetarif für Kaolin 
in Wagenladungen von Stationen der 
Böhm. Westbahn und der K. K. Oest. 
Staatsbahn nach Stationen der Württem- 
bergischen, Badischen, Bayerisch - Pfäl- 
zischen und Main-Neckar Eisenbahn ein- 
geführt, durch welchen die Frachtsätze 
für Kaolinerde u. s. w, im Theil II des 
Verbands-Gütertarifes Hefte Nr. 3, 6 
und 9 vom 1. November 1879 aufgehoben 
werden. 

Der Ausnahmetarif wird auf Bestellung 
von den betheiligten Bahnen unentgelt- 
lich abgegeben. 2 

München, den 12. Dezember 1888. (2949) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 

Zum Lokal-Gütertarif tritt vom 1. Ja- 
nuar 1889 Nachtrag I in Kraft. Derselbe 
enthält Aenderungen und Ergänzungen 
der „Allgemeinen Bestimmungen“, Aus- 
nahmetrachtsätze für bestimmte Stück- 
güter und Kontrolvorschriften für See- 
ausfuhrgüter. Der Nachtrag wird an 
Inhaber des Haupttarifs bei unseren Sta- 
tionen unentgeltlich verabfolst. 

Harburg, den 14. Dezember 1888. (2950) 

Die Direktion 
der Unter-Elbeschen Eisenbahn. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Norddeutsch-Schweizerischer Eisenbahn- 
verband. Mit Gültigkeit vom 10. Januar 
1889 tritt zu Heft 2b der Verbands-Güter- 
tarife (Seehafenverkehr der Stationen 
Brake, Bremen, Bremerhafen, Geeste- 
münde, Hamburg, Harburg und Norden- 
ham) der 2. Nachtrag in Kraft. Der- 
selbe enthält ausser einer Taxberich- 
tigung und Ergänzungen und Aenderun- 
gen des Kilometerzeigers direkte Fracht- 
sätze für Reistransporte nach Chur und 
für Petroleum etc. -Transporte nach Au 
im Rheinthale und St. Margrethen. 

Karlsruhe, den 16. Dezember 1888, (2951) 

Generaldirektion. 

Lokal-Gütertarif Frankfurt a/M. Der 
zum 1. Januar n. 
gende Nachtrag 1 zu unserem Lokal- 
Gütertarif enthält ausser einigen Berich- 
tigungen und Ergänzungen neue er- 
mässigte Ausnahmesätze für gebrannte 
Steine im Verkehre mit den Berliner 
Bahnhöfen, sowie einen ermässigten 
Ausnahmetarit für Wegebaumaterialien. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. (2952) 

Frankfurt a/M., den 15, Dezember 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
15. Dezember d. J. ab werden die 
Stationen Bleialf, Montenau und Prons- 
feld des Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln 
(linksrheinisch) mit direkten Fracht- 
sätzen für die Beförderung von Gruben- 
holz in Wagenladungen von mindestens 
10000 kg oder bei Zahlung der Fracht 
für dieses Gewicht im Verkehr mit 
Belgien in den Rheinisch-Köln-Minden- 
Belgischen Gütertarif aufgenommen. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Güterexpeditionen. 

Köln, den 14. Dezember 1888. (2953) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Sächsisch - Oesterreichischer Verband. 
An Stelle des vom 1. April 1884 ab gül- 
tigen Heftes 3 des Verbandstarifs Theil II 
nebst Nachträgen tritt am 1. Februar 1889 


J. zur Ausgabe gelan- 


sin neues Heft 3. In Gasselba sind auch 


' Frachtsätze in Oesterr. Währung für die | 


jetzt in Heft 1 und 2 mit Tarifsätzen in 
Deutscher Währung enthaltenen Sta- 
tionen Alt wantenort, Pranzei sbad (S.St.E. 
u. B. E. B.) und Voitersreuth aufgenom- 
men. Die Frachtsätze zwischen Voiters- 
reuth und verschiedenen Buscht&hrader 
Stationen für die Beförderung von Ge- 
treide und Holz (Ausn.-Tar. 5a u b und 
6a u. b) in Heft 2 des Verbandstarits 
treten wegen geringfügigen Verkehrs 
am 31. Januar k. J. ausser Kraft, ohne 


‘ersetzt zu werden. Die Tarifsätze des 


neuen Tarifs sind zum Theil billiger, 
zum Theil aber auch um geringe Beträge 
theuerer als die jetzt anzuwendenden 
Taxen. z 

Der Tarif ist durch die Verbands- 
stationen zu beziehen. 

Dresden, am 15. Dezember 1888. (2954) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für die Beförderung von Cigarren,. 
welche von Brissago herkommen und 
nach Südamerika bestimmt sind, wird 
bei Aufgabe In Wagenladungen von 
mindestens 5000 kg mit sofortiger Wir- 
kung für die StreckeMagadino (Gott- 
hardbahn)-BaselBadischerBahn- 
hof transit auf dem Rück- 
vergütungswege eine Taxe von 
32,46 Fres. pro Tonne (statt der tarif- 
mässigen Taxe von 39,90 Fres. pro Tonne) 
gewährt. Die Rückvergütung erfolgt 
gegen Vorlage der Original-Frachtbriefe 
bis Basel, sowie des bahnamtlichen Nach- ° 
weises der Weiterbeförderung ab Basel 
Bad. Bahnhof nach einem Französischen, 
Belgischen oder Deutschen Seehafen 
bezw. des Nachweises der Verschiffung‘ 
nach Südamerika. 

Karlsruhe, den 13. Dezember 1888. (2955) 

Generaldirektion. 


Vom 15. d.Mts. ab kommen die in den 
Lokalverkehren der betheiligten Bahnen 
gültigen Frachtsätze tür einzelne Stücke 
lebende Thiere auch im gesammten 
Verkehr innerhalb des Südwestdeutschen 
Verbandes unter Berechnung nach den 
in den einzelnen Tarifheften enthaltenen 
bezw. gültigen Entfernungen zur An- 
wendung. Insofern hierdurch in einzel- 
nen Fällen gegen die seitherige Ab- 
fertigung von Viehsendungen in halben 
Wagenladungen Frachterhöhungen ein- 
treten, bleiben die früheren Sätze noch 
bis zum 1. Februar 1889 in Geltung. 

Strassburg, den 12. Dezember 1888. (2956) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutsch-Dänischer Eisenbahnverband. 
Am 1. Februar 1839 gelangt ein neuer 
Gütertarif für den Verkehr zwischen 
Stationen der Dänischen Staatsbahnen 
einerseits und Stationen der Eisenbahnen 
Deutschlands andererseits zur Einfüh- 
rung. 

Durch denselben wird der seitherige 
Tarif vom 1. November 1831 — Neu- 
druck vom 1. April 1884 — nebst sämmt- 
lichen Nachträgen aufgehoben. 

Der neue Tarif enthält u. a. 

1. neue Verkehrsbeziehungen zwischen 
Stationen des Bezirks der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Erfurt, 
der Königlich Sächsischen, Staats- 
eisenbahnen, der Kiel - Flensburger, 
sowie der Mecklenburgischen Fried- 
rich Franz-Eisenbahn einerseits 


un 
Stationen der Dänischen Staatseisen- 
bahnen 
andererseits; 
2. neben vielfachen FErmässigungen 
einzelne Frachterhöhungen, welch 


‚letztere dadurch eintreten, dass 
einige Ausnahmetarife beziehungs- 
weise Ausnahmefrachtsätze zur Auf- 
hebung gelangen und dass die Sta- 
tionen Brohl, Kruft, Mayen, Nieder- 
mendig, Plaidt und Urnitz des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(linksrh.) mit direkten Tarifsätzen 
nicht mehr ausgerüstet werden. 
Bis zum Erscheinen des Tarifs ist das 
Nähere bei dem Tarifbüreau der unter- 


- zeichneten Verwaltung zu erfahren. 


Der Zeitpunkt, von welchem ab der 
neue Tarit käuflich bezogen werden 


kann, wird besonders bekannt gemacht 


werden. 
Altona, den 11. Dezember 1888.. (2957) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


“ Norddeutscher Eisenbahnverband. Zum 


_ Gütertarife vom 1. April 1883 tritt mit 


Gültigkeit vom 16. d. Mts. der Nach- 
trag 26 in Kraft, welcher ausser ver- 
schiedenen Tarifsätzen etc. auch die Be- 
stimmung enthält, dass die im Nach- 
trage 25 zum Tarif für den vorbezeich- 
neten Verband enthaltenen Entfernungen 
für den Verkehr zwischen Station Oster- 
wieck der Osterwieck - Wasserlebener 
Eisenbahn und Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Frankfurt a/M., soweit 
durch dieselben Erhöhungen herbeige- 
führt werden, erst am 1. Februar 
1889 Gültigkeit erlangen, und dass die 
im Staatsbahntarife Frankfurt - Magde- 
burg vom 1. Februar 1882 bestehenden 
Entfernungen und Frachtsätze für Sta- 
tion Osterwieck aufgehoben werden. 
Der Nachtrag ist durch die bethei- 
ligten Güterexpeditionen zu beziehen. 
Hannover, den 12. Dezember 1888. (2958) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Main - Neckarbahn. Am 15. Dezember 
l. J. tritt der Nachtrag X zum Lokal- 
Gütertarife der Main - Neckarbahn (ein- 
schliesslich Nebenbahn Eberstadt-Pfung- 
stadt) sowie dem Gütertarife der Main- 
Neckarbahn mit Mannheim - Bad. und 
Sachsenhausen-Staatsbahn in Kraft. Der 
Nachtrag enthält insbesondere Ergän- 
zungen der besonderen Bestimmungen 
zum Tarife für die Nebengebühren im 
Güterverkehre, sowie eine Bestimmung, 
wonach die Annahme der in Anlage D.I 
zu:$ 48 des Betriebsreglements bezeich- 
neten Gegenstände (Sprengstoffe) zur 
Beförderung in fahrplanmässigen Zügen 
auf den Dienstag jeder Woche bezw. 
falls dieser Tag ein gebotener Feiertag 
ist, aufden folgenden Werktag beschränkt 
wird. Diese Beschränkung sowie eine 
mit einer geringen Erhöhung verbundene 
Frachtberichtigung ist vom 1. Februar 
1889 ab gültig. ‘ 

Darmstadt, den 13. Dez. 1888. _ (2959) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Erfurt. 
Am 1. Februar 1889 tritt ein neuer Gü- 
tertarif für den Verkehr zwischen Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Magdeburg einerseits und Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt (mit 
Einschluss der Gotha-Ohrdrufer Eisen- 
bahn), der Saal-, Weimar-Geraer, Werra- 
Eisenbahn (mit Einschluss von Werns- 
hausen-Schmalkalden), Eisenberg-Crosse- 
ner, Arnstadt - Ichtershausener, Fried- 
richrodaer, Ilmenau - Grossbreitenbacher, 
Ruhlaer, 'Weimar- Berka- Blankenhainer 
und Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn 
andererseits in Kraft. 

‘Durch diesen Tarif werden folgende 
Tarife nebst Nachträgen aufgehoben: 
.ı. Der Gütertarif Heft 1 und 2 für den 


Verkehr zwischen Stationen des | 


: ? 
da 


— % — 
. Eisenbahn-Direktionsbezirks Magde- 
burg etc. einerseits und Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Er- 


{urt etc. andererseits vom 1. April 
1884, 


2. der Anhang zum Gütertarif für den 
Norddeutschen Eisenbahnverband 
vom 1. Mai 1884, 


3. der Lokalgütertarif für den Eisen- 
balın - Direktionsbezirk Magdeburg 
vom 1. April 1886 bezüglich des Ver- 
kehrs der Stationen Artern, Griefstedt, 
Gr. Rudestedt, Heldrungen, Leubin- 
gen, Oberröblingen a.d. H. und Stot- 
ternheim, 


4. der Gütertarif für den Verkehr zwi- 
schen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Berlin einerseits und 
Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Magdeburg andererseits vom 
1. Juli 1885 bezüglich des Verkehrs 
der Stationen Baruth, Brenitz-Sonne- 
walde, Dobrilugk-Kirchhain, Drahns- 
dorf, Elsterwerda B. D., Goissen, 

: Mablow, Marienfelde, Rangsdorf, 
Uckro » Luckau, Wenuisch - Drehna 
and Zossen, 


5. der Gütertarif für den Verkehr zwi- 
schen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Hannover einerseits und 
Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Magdeburg andererseits vom 
1. Juni 1886 bezüglich des Verkehrs 
der Station Osterode a/H. mit den 
Stationen Artern, Griefstedt, Gr. Ru- 


destedt, Heldrungen, Leubingen, 
Oberröblingen a. d. H. und Stottern- 
heim, 


. der Gütertarif für den Verkehr zwi- 
schen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Hannover etc. einerseits 
und Sationen des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Berlin andererseits vom 
1. Oktober 1885 bezüglich des Ver- 
kehrs der Station Osterode a/H. mit 
den Stationen Baruth, Brenitz-Sonne- 
walde. Dobrilugk-Kirchhain, Drahns- 
dorf, Elsterwerla B. D,, Golssen, 


{er} 


Mahlow, Marienfeldee Rangsdorf, 
Uckro-Luckau, Wendisch-Drehna und 
Zossen, 


7. der Lokalgütertarif für den Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Elberfeld vom 
1. September 1881 bezüglich des Ver- 
kehrs der Station Holzminden mit 
den Stationen der Strecke Gerstungen- 
Cassel. 

Durch den neuen Tarif werden theils 
Ermässigungen, theils unbedeutende Er- 
höhungen herbeigeführt. 

Die bisher bestandenen Frachtsätze 
tür den Verkehr der Haltestellen Dettum, 
Hedwigsburg, Watenstedt, Wendessen 
und Grube Prinz Wilhelm des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Magdeburg mit 
Stationen des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Erfurt gelangen am 1. Februar 1889 
ohne Ersatz zur Aufhebung. 

Die in dem neuen Tarife enthaltenen 
Entfernungen und Frachtsätze kommen 

a) für den Verkehr mit den Stationen 
Berlin (Lehrter und Potsd. Bhf.), 
Cöthen, Halle a/S. und Leipzig (Mag- 
deb. Bhf.) auch im Lokalverkehr des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt 
etc., sowie 

b) für den Verkehr mit den Bayerischen 
Mitbewerbstationen Lichtenfels und 
Ritschenhausen (soweit für diese 
Stationen direkte Frachtsätze be- 
stehen) auch im Magdeburg-Bayeri- 
schen Verbande 

zur Anwendung, - 

Nähere Auskunft ertheilt bis zur 
Herausgabe des Tarifs auf Wunsch unser 
Tarifbüreau. “ 

Der neue Tarif ist kurz vor dem 1. Fe- 


bruar 1889 bei den betheiligten Expe- 
ditionen käuflich zu haben. 
Erfurt, den 15. Dezember 1888. 


Vom 20. Dezember alten/l. Januar neuen 
Stils 1888/89 tritt zum Ausnahmetarif 1 
für die Beförderung von Getreide u. s. w. 
der Theil III, enthaltend Frach!sät e für 
dıe Rückbeftörderun:z von Säcken ab Wir- 
ballen bezw. Warschau, welche daselbst 
bei der Umladüng von Getreide u. s. w. 
in loser Schüttung leer geworden sind, 
in Kraft. 

Abdrücke dieses Tarifs sind von den 
Verbandstationen zu beziehen. 

Bromberg, den 10. Dezember 1888. (2961) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Vom 26. Januar 1889 n. St. ab werden 
die Getreide- etc. Frachtsätze nach Danzig 
und Neufahrwasser von den Stationen 
Stanowoi-Kolodes bis inkl. Korrennaja- 
Pustin der Moskau - Kursk Bahn über 
Tula- Wjasma um je 0,05 Rbl., diejenigen 
von den Stationen Nikulino, Jewlaschewo, 
Kusnezk, Susjum der Morschansk-Sysran 
Bahn und von Station Schitkowitschi 
der Polässischen Bahn um je 1 Rbl. pro 
Wagen erhöht. (2962J) 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Lokal - Güterverkehr des Direktions- 
bezirks Magdeburg. Am 1. Januar 1889 
kommt der Nachtrag 9 zu dem Tarit für 
den Lokal-Güterverkehr im Bezirk der 
unterzeichneten Direktion zur Einführung. 
Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der speziellen Tarifvor- 
schriften, : sowie der Bestimmungen über 
die Abfertigung von Gütern auf Ver- 
bindungsbahnen etc. und über die Ab- 
fertigungsbefugnisse einzelner Stationen; 
ferner Entfernungen im Verkehr mit 
der Station Geest - Gottberg, anderweite 
niedrigere Entfernungen für den Ver- 
kehr mit den Berliner Bahnköten und 
Ringbahnstationen sowie verschiedener 
anderer Stationen, abgeänderte Aus- 
nahmefrachtsätze für Braunkohlen und 
Braunkohlen, Darrsteine von Helmstedt, 
Völpke und Offleben nach den Berliner 
Bahnhöfen und Ringbahnstationen, neue 
Ausnahmefrachtsätze für gebrannte Steine 
und Pflastersteine von mehreren dies- 
seitigen Stationen nach den Berliner 
Bahnhöfen und Ringbahnstationen , so- 
wie einen allgemeinen Ausnahmetarif 
für Wegebaumaterialien zur Herstellung 
und Unterhaltung der dem öffentlichen 
Verkehr dienenden ungepflasterten Wege 
und Strassen : 

Exemplare des Tarifnachtrages sind 
vom 25. d. Mts. ab bei den diesseitigen 
Güterexpeditionen zum Preise von 30 8 
zu beziehen. (2963) 

Magdeburg, den 12. Dezember 1888. 

önigliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn- Gütertarif Altona -Berlin. 
Mit dem 1. Januar 1889 gelangt ein Nac)- 
trag III zur Ausgabe. Derselbe enthält 
u. a. ermässigste Entfernungen nach 
Berliner Bahnhöfen und Ringbahnsta- 
tionen, sowie einen Ausnahmetarif für 
Wegebau - Materialien. Druckexemplare 
des Nachtrages werden an Inhaber. des 
Haupttarifs unentgeltlich verabfolgt. 

Berlin, im Dezember 1888. (2964MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 

“ Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Vom 20. Dazember d. J. 
ab wird die Station Moosch der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen in den di- 


rekten Güterverkehr mit Stationen der 
Rheinisch - Westfälischen Bahnen unter 
Anwendung der um 2 km gekürzten 
Tarifentfernungen der Station St. Amarin 
aufgenommen. 

Köln, den 17. Dezember 1888. (2965) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


K. K. priv. Böhm. Kommerzialbahnen. 
Lokalverkehr. Zu dem Lokalgütertarife 
Theil II dto. 1./8. 1883 ist ein Nachtrag VI 
erschienen, welcher Frachtsätze für die 
für den Güterverkehr in vollen Wagen- 
ladungen zu eröffnende Station König- 
grätz (Plotist*) enthält. Exemplare sind 
bei der Direktion in Wien I. Hegelgasse 6 
erhältlich. 

Wien, am 13. Dezember 1888. 

Die Direktion. 


(2966) 


Oesterreichisch-Ungarisch-Süddeutsch- 
Französischer Eisenbahnverband. Das 
Getreidelagerhaus in Ulm, welches seiner 
Zeit in den Tarifnachträgen des ob- 
bezeichneten Verkehres, beziehungsweise 
Verbandes, vorsorglich unter die Reex- 
peditionsstellen aufgenommen worden ist, 
ıst nunmehr eröffnet. 

Es sind daherin dem im Oesterreichisch- 
Ungarisch - Süddeutsch - Französischen 
Eisenbahnverband geltenden Nachtrag 8A 
und 8B, zu Theil 11I, beide vom 1. August 
1887, und zwar in ersterem auf Seite 80, 
unter r), in letzterem auf Seite 27, unter 
m), die Worte „vom Zeitpunkte der Er- 
öffnung an“ zu streichen. 

Wien, am 5. Dezember 1888. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der betheiligten 

Verwaltungen. 


(2967) 


Norddeutsch - Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Einführung 
direkter Frachtsätze für Klee- 
samen. Mit 1. Januar 1889 gelangen 
für Kleesamen transporte Russischer 
Provenienz in Wagenladungen & 5/m. 
und 10/m. kg die direkten Kartirungs- 
sätze für die Relation: 

5000 kg 10.000 kg 

Nadbrzezic transit 

-Breslau . MM 1,77 
Dresden 3.7 ....%%, 3,10 PR} 
pro 100 kg zur Einführung. 

Die Frachtbriefe müssen im Sinne der 
Vorschriften des Tarifes für den obigen 
Verkehr (Seite 15, letztes Alinea) die be- 
zügliche Bestätigung über die Russische 
Provenienz enthalten. 

Wien, den 11. Dezember 1888. . (2968) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. K.K. priv. Süd-Norddeutsche Ver- 
bindungsbahn. Reaktivirung der pro 
1888 gültigen Frachtbegünstigungen 
für einzelne Artikel. Die in dem vom 
1. Januar 1888 gültigen Nachtrage X zum 
Lokaltarife (Theil II) vom 1. August 1883 
auf Seite 153—158 sub Post Nr. 2—16 ver- 
zeichneten Frachtbegünstigungen für 
einzelne Artikel verbleiben, unter den- 
selben Bedingungen und Modalitäten, 
vom 1. Januar 1889 bis auf Widerruf, 
jedoch längstens bis Ende Dezember 1889 
ın Kraft. 

Die sub Post 1 für Bier in Fässern von 
Turnau nach Reichenberg und leere Bier- 
fässer in umgekehrter Richtung ver- 


Bey 2.2 


zeichnete Begünstigung wird nicht er- 
neuert, und erlischt mit Ende Dezem- 
ber 1888. i 
Wien, den 15. Dezember 1888. (2969) 
Mit dem 1. Januar 1889 tritt der Nach- 
trag IX zum Lokal-Gütertarife der Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn in Kraft, welcher 
eine Anzahl neu erstellter Ausnahme- 
tarife enthält. si 
Exemplare dieses Nachtrages können 
bei der gefertigten Direktion zum Selbst- 
kostenpreise bezogen werden. 
Teplitz, im Dezember 1888. 
Die Direktion At 
der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft. 


(2970) 


K.K. Br Kaiser Kerdinands Nord. 
( 


bahn. inausgabe des Nachtrages II 
zu den ab 1. Juni 1888 gültigen Gebühren- 
tariten für die Lokalbahnen der K.K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn.) 

Zu den ab 1. Juni d. J. auf den Lokal- 
bahnen der K.K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn gültigen Gebührentarifen für 
den Personen-, Gepäck-, Eil- und Fracht- 
güter-Transport, dann für die mit diesem 
Transporte im Zusammenhang stehende 
Beförd 
Fahrzeugen 
Ausgabe. 

Derselbe enthält: 

I. Ergänzungen der allgemeinen und 

besonderen Bestimmungen; 

ll. Ergänzungen der einleitenden Be- 

merkungen zu den Stationstarifen; 

III. Ergänzung der Tariftabellen für die 
Beförderung von Personen etec.; 

IV. Verzeichniss der auf den Lokal- 
bahnen bestehenden Tour- und 
Retourkarten unter Angabe der 
Gültigkeitsdauer und der Fahrpreise; 

V. Ergänzung der Tariftabellen für 

Eil- und Frachtgüter; 

VI. Verzeichniss der in den Stationen 
resp. Haltestellen der Lokalbahnen 
befindlichen Brückenwaagen, Hebe- 
krahne, Gütermagazine, Ladeperrons 
und Verladerampen und 

VII. Drucktehler-Berichtigung. 

Die in diesem Nachtrage enthaltenen 
allgemeinen und auf die Lokalbahn 
Golleschau - Ustron bezüglichen Mass- 
nahmen treten mit dem Tage in Wirk- 
samkeit, an welchem die zunächst bevor- 
stehende Eröffnung‘ der Lokalbahn Golle- 


gelangt Nachtrag II zur 


‚ schau-Ustron erfolgt, wogegen alle ledig- 


lich die Lokalbahn Hotzendorf - Neu- 
titschein betreffenden Bestimmungen, 
Tarife ete. mit dem Tage Geltung er- 
langen, an welchem diese letztere Lokal- 
bahn dem Verkehr übergeben wird. 

Die Zeitpunkte. beider Eröffnungen 
werden abgesondert kundgemacht. 
Wien, am 12. Dezember 1888. 

Die Direktion. 


(2971) 


Oesterr. - Ungar. Eisenb. - Verband. 
Tarifnachtrae IXEZUTTHT 11 
Heft 1. Am 1/1. 1889 tritt der Nach- 
trag IX zum Tarife Theil II Heft 1 für 


den Oesterr.- Ungar. Eisenbahnverband- 


in Kratt. Derselbe enthält die Einbe- 
ziehung der Artikel Benzin etc. ın den 
Ausnahmetarif für Petroleum, Aufhe- 
bung von Frachtsätzen und Einführung 
geänderter Frachtsätze. 

Exemplare sind bei den Verbandsver- 
waltungen erhältlich. 

Wien, aın 13. Dezember 1888. (2972RM) 
Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


erung von lebenden Thieren und 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 
Zu dem vom 1. Oktober d. J. ab gül- 
tigen Personengeldtarife für den Rhei- 
nisch - Westfälisch - Bayerisch - Oester- 
reichischen Verkehr über Aschaffenburg 
tritt mit dem 1. Januar 1889 der Nach- 
trag IT in Kraft. 
"Derselbe ‚liegt auf den betheiligten 
Stationen zur Einsicht offen, auch er- 
theilen letztere auf bezügliche Anfrage 
nähere Auskuntt. 
Köln, (len 16. Dezember 1888. (2973) 
Königliche Eisenbahndirektion 
-  (linksrheinische), 


zugleich namens der betheiligten Ver- 


bandsverwaltungen. 


4. Zinskoupon-Einlösung. 
K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 


' gesellschaft. Der am 31. Dezember 1888 


fällige Zinsenkoupon Nr. 77 unserer Prio- 
ritätsanleihe vom Jahre 1880 wird u. z.: 
jenerder Schuldverschreibungen litt.A 
pr. 1500 % D. R. W. mit 30 44 der 

D. R. W. 
jenerder Schuldverschreibungenlitt.B 
Re nt D. R. W. mit 6 4 der 


vom 2. Januar 1889 an bei nachstehenden 
Zahlstellen elngelöst: 
‚in Wien bei den Herren Johann Lie- 
bieg et Co,., ; 

„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 

„ Berlin bei der Direktion der Dis- 
kontogesellschaft und 
bei Herrn S. Bleichröder, 

„ Dresden bei der Dresdener Bank und 
bei der Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt, 

-„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren M. 
A. von Rothschild et Söhne, 

; Be bei der Hauptkassa der K. 


priv. Aussig - Teplitzer Eisen- 


bahngesellschaft. 
Teplitz, am 15. Dezember 1888. 
& Der Verwaltungsrath. 


(2974) 


5. Verdingungen. 

Verdingung von Woasserbehältern. 
Im Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 3 Stück schweisseiserne Wasser- 
behälter für die Wasserstationsanlage 
auf Bahnhof Glogau in einem Loose be- 
schafft werden. Lieferungsbedingungen 
und Zeichnungen liegen in dem unter- 
zeichneten Büreau von 9 bis 12 Uhr 
Vormittags zur Einsicht aus und werden 
von demselben gegen postfreie Einsen- 
dung von 1,50 .% in baar portopflichtig 
abgegeben. Die Angebote sind  ver- 
schlossen, postfrei und mit der Auf- 
schrift „Angebot aut Lieferung von 
Wasserbehältern“ zu dem auf Don- 
nerstag, den 3. Januar 1889, 
Vormittags 11 Uhr, anberaumten 
Termin an das unterzeichnete Büreau, 
Brüderstrasse 36, einzureichen. Zu- 
schlagstrist drei Wochen. 

Breslau, den 12. Dezember 1888. (2975) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Meinen Rauchtahack, 

der sich als anerkannt bester wegen 
seiner vorzüglichen Mischung bewährt, 
weil nur aus importirten Tabacken her- 

gestellt, vers. geg. Nachnahme: 
5 Pfd. hochfeinen Varinas. Al 3.— 
5 „ leichten Maryland . . „ 6. 
5 „ Holländer Kanaster . „ 4— 

C. J. Stange, Hamburg. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt, betr. F. Lehmann, Erläuterungen zum Deutschen Eisenbahn-Güter-Tarif, Theil I, bei. 
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Die Zeitung erscheint 


Br 


1800. 


Privat-Inserate 


MITTWOCHS und SONNABENDS 


— 


un 
Beilagen zur Zeitung 


EZ 


N®. 100. Zeitung 


des Ver eins 


Abonnements - Bedingungen: 


1: Bei Bezug. durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlunmgwvierteljährlih. „© ©. .... 4 Mk 

2, Beidireceter Zusendung unter Streifband durch die “ 
Expedition(Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Bonsenn 

20 Mk. 


Öesterr. Postgebiet jährlic 

für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 
ränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs; 

Dr. jur. W. Koch, 


J 
Berlin W., Landgrafen-Strasso !£. 


Deutscher 


BI . sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANjI 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn. 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


£ Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Fr Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


altunzen, 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 22. Dezember 1888. 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


zu wollen. 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 19. Dezember 1888. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Der Feiertage wegen erscheint die nächste Nummer erst am 29. Dezember d. J. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Güterverkehr. 
2. Verdingungen, 
| Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Eisenbahnen in Frankreich, 
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Mittelmeer-Eisenbahnen, 
Sizilianische Eisenbahnen, 
Bauten und Projekte. 


Zum fünfzigjährigen Jubiläum der Düsseldorf-Elberfelder Eisenbahn. 
(Schluss aus Nr. 99.) 


Zu Anfang des Jahres 1851 wurde eine Schienenverbindung 
zwischen der Köln-Mindener Bahn, welche anstatt der früher 
projektirten Rhein-Weserbahn zur Ausführung gekommen war, 
und der Düsseldorf-Elberfelder Bahn in der Kreuzung beider 
Linien bei Düsseldorf hergestellt und direkte Güterzüge zwischen 
Deutz und Hagen eingerichtet. Seit dem Monat Mai desselben 

ahres wurden auch zwischen Düsseldorf und Barmen-Ritters- 
hausen direkt durchlaufende Personenzüge gefahren, jedoch mit 
dem Inkrafttreten des Winterfahrplans wieder aufgegeben, weil 
sie den gehegten Erwartungen nicht entsprachen und für den 
Winter eine noch geringere Benutzung befürchten liessen. 

Die Einführung der elektromagnetischen sowie der opti- 
schen Telegraphen und die Aufstellung von Schlagbarrieren er- 
folgte im Jahre 1853. Durch diese Neuerungen wurde zwar 
einerseits eine Verminderung der Bahn- und Uebergangswärter 
ermöglicht, andererseits aber zur Bedienung der Sprechapparate 
auf allen Stationen die Anstellung von Assistenten der Bahnhofs- 
inspektoren erforderlich. 

Die Bahn war, mit Ausnahme der geneigten Ebene bei 
Erkrath, durchgängig nur mit einem Geleise versehen. Der 
Betrieb auf der geneigten Ebene geschah in der ersten Zeit 
durch zwei stehende Maschinen, wurde aber schon nach einem 
Monat dahin geändert, dass die von Elberfeld und die von 
Düsseldorf kommenden Züge sich auf der geneigten Ebene be- 


x 


egneten und die ersteren die letzteren mittelst eines Drahtseils 
un Seitdem wurden die stehenden Maschinen fast 
ganz entbehrlich. Vom Jahre 1851 ab diente eine BReserve- 
maschine dem hinauffahrenden Zuge als Gegengewicht; bei der 
Thalfahrt wurden die Züge nicht mehr an das Seil gehängt, 
Die Kreuzungen der Züge auf der geneigten Ebene konnten, 
nachdem die Fahrpläne der Nachbarbahnen ein Verlassen des 
bisherigen Systems bedingten, nicht mehr weiter erfolgen, viel- 
mehr mussten die Kreuzungen auf andere Stationen verlegt und 
auf 4 derselben Ausweichungen angelegt werden. 

Bezüglich der Entwickelung des Verkehrs auf der Düssel- 
dorf-Elberfelder Eisenbahn ist zu erwähnen, dass der Personen- 
verkehr von Anfang an einen selbst die kühnsten Erwartungen 
übertreffenden Umfang annahm, der Güterverkehr dagegen sich 
erst allmählich entfaltete. 

Unter Zugrundelegung der Zahl der durch die Posten und 
sonstiges Fuhrwerk beförderten Personen hatte man in der An- 
‚nahme, dass sich der Verkehr durch die Eisenbahn verdreifachen 

würde, zuerst auf die Beförderung von 60500 Personen jährlich 
gerechnet. Aber allein in der Zeit vom Tage der Eröffnung ab 
bis Ende November 1840 waren auf der Theilstrecke von Düssel- 
‚ dorf bis Erkrath, dem vorläufigen Endpunkte ohne jede Be- 
' deutung, 152725 Personen befördert worden. Nach der Inbetrieb- 
| nahme der ganzen Linie wurden im Jahre 1842 = 383 018 Per- 


‘ 


BA 


sonen mit einer Einnahme von 99471 Thlr. gefahren. Der Fahr- 
preis war für die einfache Fahrt auf der ganzen Strecke wie 
Folgt festgesetzt worden: I. Klasse = % Sgr., II. Klasse = 15 Ser 
III. Klasse = 10 Sgr., während das Postgeld 1 Thlr. 6 Sgr. be- 
trug. Bei der Festsetzung des Fahrpreises auf die vorbezeich- 
neten Sätze war der Kostspieligkeit des Betriebes und der Höhe 
des Anlagekapitals, welches sich bereits damals auf annähernd 
2 Millionen Thaler belief, nicht genügend Rechnung getragen 
worden, weshalb der Verwaltungsrath am 29. Oktober 1842 be- 
schloss, vom 1. Januar 1843 ab an Fahrgeld zu erheben für die 
I. Klasse 25 Sgr., für die II. Klasse 18 Sgr., für die III. Klasse 
12!/, Sgr. Um aber auch diejenigen Personen, denen diese Er- 
höhung die Benutzung der Bahn beschwerlich machen könnte, 
derselben nicht zu entziehen, wurde von dem gleichen Zeitpunkte 
ab eine IV. Klasse eingerichtet, welche Stehplätze zu dem 
früheren niedrigeren Preise für dıe III. Klasse gewährte. 

Im Jahre 1845 wurde während des Sommerfahrplans allen 
Reisenden von Elberfeld und Vohwinkel nach Düsseldorf sowie 
von Düsseldorf nach Elberfeld an Sonn- und Feiertagen unent- 
geltliche Rückfahrt zugestanden, auch wurden sonstige Herab- 
setzungen der Fahrpreise für einzelne Strecken vorgenommen. 
Die mit der unentgeltlichen Rückfahrt zu Tage getretenen Un- 
zuträglichkeiten veranlassten im darauf folgenden Jahre die 
Ausgabe von Retourkarten zu ermässigten Preisen und zwar 
auch nur für die Sonn- und Feiertage während der Sommer- 
monate. Die Preise wurden festgesetzt für die I. Klasse auf 
1 Thlr. 10 Sgr., für die II. Klasse auf 1 Thlr., für die III. Klasse 
auf 20 Sgr. 

Miner wesentlichen Einfluss auf die Frequenz übte die 
inzwischen erfolgte Eröffnung der Strecke Deutz-Duisburg der 
Köln-Mindener Eisenbahn aus. Der Bahnhof dieser Eisenbahn 
war in Düsseldorf unmittelbar neben demjenigen der Düsseldorf- 
Elberfelder Bahn angelegt und wurden vom 16. April 1846 ab 
direkte Personenbillets und Gepäckscheine von Elberfeld bis 
Deutz ausgegeben. Von diesem Zeitpunkte ab verlor die Düssel- 
dorf-Elberfelder Eisenbahn immer mehr den Charakter einer 
Lokalbahn. 


Mit dem 15. August 1847 gelangten die Retourkarten zu 
ermässigten Preisen täglich zur Ausgabe, dennoch war sowohl 
in diesem Jahre als auch im Jahre 1848 ein bedeutender Rück- 
gang in der Personenfrequenz unter entsprechendem Rückgange 
der Einnahmen eingetreten. Der Grund dieser Erscheinung lag 
bezüglich des Jahres 1847 in dem Druck der Missernten zweier 
Jahre und der durch Theuerung und Stockung der Geschäfte 
bedingten Rückwirkung auf den Verkehr, bezüglich des Jahres 
1848 aber lediglich in den politischen Ereignissen. Vom Jahre 
1849 ab ist eine stetige Steigerung in der Personenfrequenz zu 
verzeichnen, die nur noch einmal und zwar im Jahre 1853 einen 
kleinen Rückgang erlitt. 

Die Inbetriebnahme der Bergisch-Märkischen Eisenbahn 
(Strecke Elberfeld-Dortmund) und der Prinz Wilhelm-Eisenbahn 
‘Vohwinkel-Steele) veranlasste die Düsseldorf-Elberfelder Bahn 
zu einer Vereinigung mit diesen beiden Bahnen, zufolge welcher 
vom Jahre 1849 ab eine direkte Personenbeförderung zwischen 
den Stationen der genannten drei Eisenbahnen eintrat. Mit dem 
11. Juli desselben Jahres gelangten an Stelle des bisherigen 
Zettelbilletsystems Edmonson’sche Billets zur Einführung. End- 
lich wurde mit dem 15. August 1855 unter der Bezeichnun 
Rheinisch-Thüringischer Verband eine direkte Personen- un 
Güterbeförderung bis Halle eingerichtet, an welcher sich die 
Düsseldorf-Elberfelder, Bergisch-Märkische, Westfälische, Kur- 
fürst Friedrich-Wilhelm-Nordbahn und Thüringische Eisenbahn 
betheiligten. Diesem Verbande trat am 15. Dezember desselben 
Jahres die Aachen-Düsseldorfer Bahn bei, infolge dessen nach 
der Eröffnung der Strecke Corbetha-Leipzig eine direkte Ex- 
pedition zwischen Aachen und Leipzig stattfinden konnte. 

Bedeutend langsamer entwickelte sich, wie bereits bemerkt, 
der Güterverkehr auf der neuen Eisenbahn. Nach wie vor 
wurden beträchtliche Massen von Gütern durch Frachtfuhrwerke 
befördert, weshalb verschiedene Mittel, diese Transporte der 
Eisenbahn zuzuwenden, in Anwendung kamen. Zunächst wurde 
eine Ermässigung der a hohen Tarifsätze sowie eine 
theilweise Aenderung in der Klassifikation der Güter eingeführt, 
dann wurde die Zu- und Abfuhr der Güter durch die Eisenbahn 
selbst bewirkt und endlich ein Verbindungsgleise zwischen dem 
Düsseldorfer Bahnhofe und dem Rhein nach dem Freihafen an- 
gelegt. Auch erhielten die Unternehmer ständiger Transporte 
von Robmaterialien unter gewissen Bedingungen Preisermässi- 
gungen oder anderweite Vortheile, 


Nach der Herabsetzung der Tarifsätze betrug der Trans- - 


portpreis einschliesslich der Kosten der An- und Abfuhr zum 
bezw. vom Bahnhofe für die ganze Bahnlänge für den Centner für 
Güter der ersten Klasse (Kaufmannsgüter etc.) 3 Sgr., der zweiten 
Klasse (Kornfrüchte, Krapp, Farbholz etc.) 2 Sgr. 8 Pf., der 
dritten Klasse (Gusseisen, Kartoffeln, Bauholz etc.) 2 Sgr. 4 Pf. 
Für Ziegel- und Kalksteine, Sand etc. wurde ein F'rachtsatz für 
ganze Wagenladungen festgesetzt. RR 


Die aufgeführten Erleichterungen hatten für die Eisenbahn 
den beabsichtigten Erfolg und veranlassten eine starke Abnahme 
der Konkurrenz des Frachtfuhrwerkse. Denn während im Jahre 


en 


1842 auf der Eisenbahn nur 370255 Centner Güter gefahren 
wurden mit einer Einnahme von 23751 Thlr.,, stieg im Jahre 
1843 das beförderte Gütergquantum auf 799 251 Centner, für welche 
die Einnahmen 52959 Thlr. betrugen. Der Güterverkehr erfuhr 
auch ferner eine stetige Aufmerksamkeit und Pflege, wobei 
billigen Wünschen des Publikums durch weitere Herabsetzung 
der Tarife Rechnung getragen wurde Zu Ende August des 
Jahres 1844 wurde eine eigene Expedition in Schwelm errichtet, 
auch allen Fuhrleuten, welche ihre Fracht für Düsseldorf in 
Elberfeld der Bahn überlieferten, besondere Begünstigungen ge- 
währt. Diese Mittel wirkten auf die Hebung des Bahnverk«hrs 
um so günstiger, als den Fuhrleuten die Aussicht, in Düsseldorf 
Rückfracht zu finden, durch die Eisenbahn abgeschnitten war. 
Mit einem Spediteur wurde ein Vertrag abgeschlossen, nach 
welchem derselbe sich verpflichtete, zu festgestellten Sätzen 
täglich die Güter zwischen dem Elberfelder Bahnhofe und den 
Orten Schwelm, Gevelsberg, Haspe, Voerde, Wehringhausen, 
Hagen, Breckerfeld und Halver zu befördern und dagegen alle 
Transporte auf der Achse nach und von Düsseldorf einzustellen. 

Am 15. Juni 1847 kam ein besonderes Reglement mit der 
Köln-Mindener Bahn für den Güterverkehr der Stationen Deutz 
(Köln) bis Duisburg und den Stationen der Düsseldor[-Elberfelder 
Bahn zur Einführung. Die gemeinschaftliche Fracht beider 
Gesellschaften wurde durch dieses Reglement ohne Unterschied 
der Entfernung auf 5 Sgr. für Handelsgüter und 23/, Sgr. für 
Rohprodukte für den Centner festgesetzt, zugleich vertragsmässig 
der Uebergang der Transportwagen von einer Bahn zur anderen 
ausgemacht. Auch bis Hamm und Minden fanden direkte Ver-. 
sendungen statt, nicht aber über Minden hinaus. Nach Westen 
kam ein direkter Verkehr mit den Rheinischen und Belgischen 
Bahnen zu Stande, in welchem u. a. 


14 Centner für Verviers, | 15?/, Centner für Antwerpen, 
1543 hi, „. Läittich, 81/; " „ Paris und 
„ Brüssel, | 417!/; h „ Havre 


» 
befördert wurden. 

Seit dem Monat Oktober 1847 kamen auch einzelne Kohlen- 
transporte von der inzwischen erbauten Prinz Wilhelmbahn 
(Vohwinkel-Steele) und gingen ohne Umladung bis Düsseldorf 
und vermittelst der Schleppbahn bis an den Rhein. Bereits im 
tolgenden Jahre, 1848, wurden der Düsseldorf-Elberfelder Bahn 
von der Prinz Wilhelmbahn 527 307 Bergscheffel Kohlen zuge- 
führt, für welche ein Frachtbetrag von 12290 Thlr. vereinnahmt 
wurde, wie nl von dieser Zeit ab die Kohlentransporte 
eine wesentliche Rolle spielen. Aus dem genannten Jahre bleibt 
noch anzuführen, dass sich in demselben die Düsseldorf-Elber- 
felder Bahn dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
welcher in dem erwähnten Jahre aus dem Verbande der 
Preussischen Eisenbahndirektionen hervorging, sofort anschloss. 
Nachdem durch die in den Jahren 1848 und 1849 in Kraft ge- 
tretenen Vereinsreglements der Eisenbahn-Güter- und Personen- 
verkehr einheitlich gestaltet worden war und seine Grund- 
bestimmungen erhalten hatte, trat mit Beginn des Jahres 1851 
zwischen den Stationen der Köln-Mindener Bahn von Deutz bis 
Düsseldorf und denjenigen der Düsseldorf-Elberfelder und 
Bergisch-Märkischen Bahn unter der Bezeichnung Rheinisch- 
Bergischer Verband ein direkter Güterverkehr ins Leben, ein 
weiterer direkter Verkehr wurde als Rheinisch-Märkischer Ver- 
band mit dem 17. Januar 1854 zwischen der Aachen-Düsseldorf- 
Ruhrorter, Düsseldorf- Elberfelder und Bergisch -Märkischen 
Bahn eingerichtet. *) . 


Die nachstehende Tabelle gibt eine zahlenmässige Dar- 


stellung der Frequenz und Einnahme sowie der Ausgabe der 
Düsseldorf-Elberfelder Bahn während der Jahre 1842 bis 1856: 
Beförderte Betriebseinnahme we o2 
San. e |, |Seluele 
= ooH SG „0 ga > 2348 
e .| Güter SRRTSH 3 Sel&2leAlse 
= Per an nen 9 DR = 9.5.) Drmieıe 
sonen I5m8| 502 2 = m oA 
Ctr. | Thlr. | Thlr. | Thlr. Thlr. | Thlr. | Thlr. pCt 
1842383 018) 370255) 99471] 23751] 93441132 566114856| — | — 
1843/267 687, 799251) 93 159| 52959) 6 936 153 0541127 285: 25 769) 24, 
1844283 084 924757) 94 344 62333; 8064164 741) 89591| 75150 3 
1845/321 805 1 050 284| 97 090 56 252) 4856158198] 81 759) 764391 3 
1846 354 391.1 106 595122112, 62740) 52391190091) 93970, 96 12114 
1847 327 943 1 346 7101107 647 94 329) 8141210 117117 915, 92202 41), 
1848 303 5311 755 512, 93 900) 75 796| 57511175 447/106 039, 69 408 2 
1849 323 246.1 960 077| 98 460| 82108] ‚87601184 328 92674 91654 4A1/, 
1850 340 575,2 313 799100 635| 99 920) 7 253/207 808 104 022.103 786 4'/a 
1851 355 0982 593 366,104 749 108 973] 9 781/223 5031115 3381108 165) 3 
1852360 3793 890 111,106 200 132 7931 9375248 3681141 2271107 141 21, 
1853349 5334 113 3511102 397 145 237| 6 125/253 759/187 531) 66 228] 21/5 
1854.375 76114 655 540 105 146.159 250) 6 050/270 446 130 317140 129| 3 
1855379 451 5 884 701/107 209 206 324| 9 060/322 593 1195 910126 683| 6 
1856 408 58817 117 994120 797 252 872, 13 6051387 2741181 373.205 901| 6! 


... *) Hinsichtlich des Rheinisch - Thüringischen Verbandes Ss 
eiehe Nr, 99 d. Ztg. VER SEER i 


Am Schlusse des Jahres 1856, mit welchem Zeitpunkte das 
Ende der Selbständigkeit des Düsseldorf-Elberfelder Eisenbahn- 
unternehmens eintrat, waren an Betriebsmitteln vorhanden: 
11 Lokomotiven, 19 Personenwagen mit 866 Plätzen und 179 Güter- 
wagen mit einer Tragkraft von 14 980 Otr. 

Das Anlagekapital betrug an: Stammaktien 1 027 800 Thlr., 
an Prioritätsobligationen I. Serie 1000000 Thlr., II. Serie 


400 000 Thlr., zusammen 2427800 Thlr. 


Der schwierige finanzielle Zustand des Unternehmens in 
den ersten Jahren veranlasste den Verwaltungsrath im Jahre 1842 
die Gewährung einer Zinsgarantie durch den Staat, sei es für 
immer oder nur für einige Jahre, nachzusuchen. Das Ansuchen 
fand zwar bei der Königlichen Regierung in Düsseldorf eine 
warme Befürwortung, indem dieselbe die Wichtigkeit des Unter- 
nehmens für die Provinz und die gesammte Industrie des 
Bergischen Landes hervorhob, auch betonte, dass die Bahn keines- 
wegs nur als eine Lokalbahn anzusehen sei, doch wurde die: er- 


 betene Zinsgarantie nicht bewilligt. In der Generalversammlung 


der Aktionäre vom 27. Juni 1854 regte ein Aktionär an, die Ver- 
waltung der Bahn unter möglichster Berücksichtigung der 
Interessen der Aktionäre und unter Uebernahme der Beamten 
der Gesellschaft der Königlichen Staatsregierung anzubieten. 
Dieser Antrag wurde jedoch durch den Gegenantrag eines anderen 
Aktionärs, ın welchem eine Aenderung der Verwaltung im 


: Interesse der Aktionäre nicht für wünschenswerth erklärt wurde, 


in der Aktionäre 


zu Falle gebracht. Eine Erneuerung des Antrags auf Verwaltung 
durch den Staat fand in der Generalversammlung der Aktionäre 
vom 17. April 1856 statt und wurde derselbe diesmal mit 336 
gegen 204 Stimmen angenommen. Die Mehrzahl der Aktionäre 
war also nunmehr mit der Verwaltung des Unternehmens durch 
den Staat einverstanden. Diese trat dann auch ein, aber nicht 
in der Gestalt, dass lie Düsseldorf-Elberfelder Eisenbahn als 
selbständiges Unternehmen bestehen blieb, sondern durch 
Verschmelzung mit der bereits vom Staate für Rechnung 
der Aktionäre verwalteten Bergisch-Märkischen Eisenbahn. Die 
Verschmelzung beider Bahnen wurde in der Generalversammlung 
er Düsseldorf-Elberfelder Bahn vom 7. Januar 1857 
und in derjenigen der Bergisch-Märkischen Bahn vom 10. Ja- 
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nuar 1857 beschlossen und erhielt unter dem 9. Juni desselben 
Jahres die Allerhöchste Bestätigung. Die Verwaltung der Bahn 
ging mit dem 1. Juli 1857 auf die Königliche Eisenbahndirektion 
in Elberfeld über, wurde aber schon vom 1. Januar 1857 ab für 
Rechnung der Bergisch-Märkischen Eisenbahn geführt. Nach 
dem bezüglichen Vertrage erhielt jeder Düsseldorf-Elberfelder 
Aktionär für 3 Aktien 5 Bergisch-Märkische Aktien, diejenigen 
Aktionäre dagegen, welche nicht in Bergisch-Märkischen Aktien 
abgefunden werden wollten, eine Baarabfindung von 145 Thlr. 
für jede Stammaktie. Für das Prioritätskapital trat die Bergisch- 
Märkische Eisenbahngesellschaft als Selbstschuldnerin ein. 

/ Das weitere Schicksal der Düsseldorf-Elberfelder Eisenbahn 
ist somit mit demjenigen der Bergisch-Märkischen Eisenbahn 
verknüpft. 

Auch diese Bahn, welche ursprünglich die Strecke von 
Elberfeld über Witten nach Dortmund umfasste, und welche 
gleich der Düsseldorf-Elberfelder Eisenbahn nur den Charakter 
einer Lokalbahn hatte, konnte erst zur Ausführung gelangen, 
nachdem die Richtung der Rhein-Weserbahn endgültig über 
Duisburg und nicht über Elberfeld nach Minden bestimmt war. 
Aus der unbedeutenden Lokalbahn entwickelte sich in einem 
verhältnissmässig geringen Zeitraum durch Verschmelzung mit 
der Düsseldorf-Elberfelder Bahn, der Prinz Wilhelmbahn (Strecke 
Vohwinkel-Steele), der Aachen-Düsseldorfer und Ruhrort-Crefeld- 
Kreis Gladbacher Eisenbahn, sowie der Hessischen Nordbahn 
von Warburg bis Gerstungen und durch den Bau neuer Linien 
eins der bedeutendsten Eisenbahngebiete im Preussischen Staate. 

Erst infolge der durch das Gesetz vom 28. März 1882 ein- 
getretenen Verstaatlichung dieses Unternehmens, welches bei 
dem Uebergange in den Besitz des Staates 1336,14 km umfasste, 
sind die früheren Wünsche der Aktionäre der Düsseldorf-Elber- 
felder Bahn in Erfüllung gegangen. Seit der Verstaatlichung 
der Bergisch-Märkischen Eisenbahn sind zwar wiederholt ander- 
weite Abgrenzungen des Direktionsbezirks Elberfeld vorgenommen 
worden, bisher ist jedoch die alte Düsseldorf-Elberfelder Strecke 
noch stets der Königlichen Eisenbahndirektion in Elberfeld unter- 
stellt geblieben, welche sie, wie bereits erwähnt, seit dem 
1. Juli 1857 betreibt. 


Duplex-Lokomotiven. 


Als „Duplex-Lokomotiven“ bezeichnet man im allgemeinen 
jene viercylindrigen Lokomotiven, !deren Mechanismus in zwei 


' getrennten, unter einem gemeinschaftlichen Kessel hinterein- 


ander laufenden Motorengruppen angeordnet ist. Die ersten 


‘derartigen Maschinen wurden in Europa anlässlich des Loko- 


motivenwettbewerbes auf der Semmeringbahn im Jahre 
1851 vorgeführt, während schon früher Duplex-Lokomotiven für 
die South-Carolinabahn in Nordamerika gebaut wurden. Die 
wettbewerbenden Lokomotiven am Semmering waren die 


„Bavaria“ von Maffeiin München, welche infolge der 


durch die Tenderkettenkuppelung vermehrten Leistungsfähigkeit 
und wegen verhältnissmässig geringstem Brennstoffverbrauch im 
September 1851 mit 100000 Francs preisgekrönt wurde; die 
2 Vinaobone* von Haswell (Staatsbahn) in Wien; die 
„Seraing“ von der Soci6te John Gockerill in Se- 
raing und die „Neustadt“ von Günther in Wiener- 
Neustadt. Diese vier Lokomotiven wurden damals nach den 
Bestimmungen der Preisausschreibung angekauft, allein keine 
der wettbewerbenden Lokomotiven wurde für den Betrieb der 
Semmeringbahn für mustergültig befunden, sondern es war dem 
damaligen technischen Rath im K. K. Handelsministerium Wil- 


helm Engerth vorbehalten, auf Grund der gewonnenen Er- 


' Kessel angeordnet und letzterer bei der „Seraing“ als 


fahrungen und in Gemeinschaft mit dem Oberingenieur der So- 
ciet® John Cockerill Hubert Brialmont das Programm 
festzustellen, nach welchem alsdann die Betriebslokomotiven, 
System Engerth, in Seraing und in Esslingen gebaut wur- 
den. Später wurde diese Maschinentype theilweise umgebaut, 
und seit langer Zeit verkehren nun bekanntlich auf der Sem- 
meringlinie vierfach gekuppelte Lokomotiven mit Schlepp- 
tendern. 

Von den genannten Lokomotiven des Wettbewerbes waren 
zwei, die „Seraing“* und die „Neustadt“ als Duplex-Lo- 
komotiven hergestellt; jede derselben war mit zwei drehbaren, 
vierrädrigen Motorgestellen unter einem hen 

oppel- 
kessel mit centraler Feuerbüchse, bei der „Neustadt“ dagegen 
als einfacher Lokomotivkessel mit sehr langen Siederöhren aus- 
geführt. Nach dem Vorbilde der „Seraing“ bauten Fairlie 


"und nach demjenigen der „Neustadt* Meyer ihre bekannten 


die Französische Nordbahn, 


Be 


Duplex-Lokomotiven, von denen die ersteren, Dank der beispiel- 
losen Energie und genialen Kühnheit von Fairlie, ziemliche 
Verbreitung gefunden haben. Zur Klasse der Duplex-Lokomboti- 
ven gehören sodann noch die viereylindrigen von Petiet für 
deren zwei dreifach gekuppelte 
Motorengruppen indessen nicht drehbar angeordnet sind. 


Im Verlaufe einer Auseinandersetzung, welche in dieser 
Zeitung im letzten Frühjahre zwischen Roman Abt und dem 
Verfasser hinsichtlich der Thunlichkeit von Zahnradmechanis- 
men stattgefunden hat, wurde eine Duplex-Adhäsionstenderloko- 
motive besprochen, welche ich der von Abt vertheidigten und 
seither vom Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen preisgekrönten, „vereinigten Adhä- 
sions- und Zahnradlokomotive“ gegenüber stellte. 
Ich befürwortete damals eine „Duplex - Compoundtenderloko- 
motive“ und behalte ich absichtlich die ‚internationalen Aus- 
drücke „Duplex“ und „Compound“, weil eine übereitrige tech- 
nische „Sprachreinigung“* bei derartigen allgemein verbreiteten 
Bezeichnungen wohl zu weit gehen dürfte. \ 

Die Duplex-Compoundtenderlokomotive ist 
aber keineswegs ein Kind der Phantasie, sondern dieselbe be- 
steht in Wirklichkeit. Erfinder und Patentinhaber ist Ingenieur 
Anatole Mallet in Paris, welcher vor 12 Jahren das 
Compoundprinzip zum ersten Male im Eisenbahnbetriebe einge- 
führt hat, und zwar mit drei zweicylindrigen, 1976im Creusöt 
für die Linie Bayonnne-Biarritz gebauten Tenderloko- 
motiven. Nachdem dieselben thatsächlich die erhofften günsti- 
gen Ergebnisse hinsichtlich des Brennstoffverbrauches geliefert 
hatten, wurden Compoundlokomotiven nach dem System Mallet 
auf anderen Französischen, sowie auf einigen Oesterreichischen, 
Spanischen und Südrussischen Bahnen verwendet. In England 
wurde das Compoundprinzip für Lokomotiven, wenn von den 


| Versuchen Samuel’s auf der früheren Eastern-Countiesbahn 


abgesehen wird, im Jahre 1878 von dem Ingenieur Webb auf 
der London und North-Western und später von dem Ingenieur 
Worsdell auf der Great-Easternbahn eingeführt, während in 
Deutschland die ersten Compoundlokomotiven im Jahre 1880 
nach dem System des Ingenieurs von Borries in Hannover 
auf der Hannoverschen Staatsbahn zur Anwendung gelangten. 


' Diese geschichtlichen Angaben beziehen sich indessen nur auf 


einfache Compoundlokomotiven, welche mit zwei, oder nach 
Webb auch mit drei Cylindern gebaut sind, und deren innere 
Anordnung nur wesentliche Verschiedenheiten hinsichtlich der 
Dampfentnahme für die Niederdruckcylinder, sowie der Um- 
schaltungs-, Reduktions- und Steuerungsapparate bietet; immer- 
hin gehören diese Angaben, sowie diejenigen über den Semme- 
ringwettbewerb zur Vorgeschichte der Duplex-Compound- 
tenderlokomotive,welche nach System M allet folgender- 
massen konstruirt ist. h i 
Während die Semmeringwettbewerb-Lokomotiven „Seraing“ 
und „Neustadt“, sowie die späteren Fairlie- und Meyer- 
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Lokomotiven mit zwei drehbaren Mötorgestellen eingerichtet 
waren, ist bei der Mallet-Lokomotive nur die vordere, nämlich 
die Niederdruckmaschine in einem Drehgestell angeordnet, wo- 
gegen die Hochdruckeylinder fest mit dem Hauptrahmen ver- 
bunden sind; durch diese Anordnung ist ein Hauptübelstand der 
bisherigen Duplex-Lokomotiven, die Schwierigkeit der beweg- 
lichen Hochdruckdampfleitungen gehoben. Der Querschnitt der 
Niederdruckeylinder ist bei gleichem Kolbenhube GpnpeN so 
gross, wie derjenige der Hochdruckcylinder, während die Ex- 
pansion in jeder Cylindergruppe unabhängig von der andern ge- 
regelt und auch frischer Kesseldampf in alle Cylinder einge- 
lassen, also die effektive Zugkraft ganz den jeweiligen Erforder- 
nissen angepasst werden kann. Der Kessel ist als einfacher 
Lokomotivkessel mit grosser Feuerbüchsenfläche, bezw. mit gün- 
stigem Verhältniss zwischen direkter und indirekter Heizfläche 
ausgeführt. Die Wasserkasten befinden sich zu beiden Seiten 
des Langkessels und die Kohlenbebälter seitlich zur Feuer- 
büchse. Cylinder und Steuerung liegen bei beiden Lokomotiv- 
gruppen aussen. Die Drehvorrichtung der Niederdruckmaschine 
ist in einfachster Weise so angeordnet, dass ein biegsamer Ge- 
sammtradstand ohne umständliches Radialgestänge erreicht 
wird, während das ganze Dienstgewicht der Lokomotive und 
ihrer Vorräthe zur Adhäsion verwerthet wird. 

Die Vielseitigkeit der Verwendung solcher Duplex-Loko- 
motiven ist eine ausserordentliche. Dieselben können mit zwei, 
drei oder vier Kuppelachsen gebaut werden, und je nach dem 
Bahnoberbau und der zulässigen Achsenbelastung kann daher 
das Gewicht bezw. die Zugfähigkeit dieser Motoren innerhalb 
sehr weiter Grenzen schwanken. Als Schnellzugloko- 
motive kann die Duplex-Tenderlokomotive, vermöge des 
grossen Gesammtradstandes und der dadurch bedingten Stabilität, 
grössere Fahrgeschwindigkeiten aushalten, als irgend ein 
anderes Lokomotivensystem. Es mag noch erwähnt werden, 
dass das bezügliche Französische Patent vonMallet aus dem 
Jahre 1884 datirt und dass vor erst einem Jahre dem Kon- 
sortium Lapage, von Borries und Worsdell das Eng- 
lisehe Patent auf eine ganz ähnliche Duplex-Lokomotive er- 
theilt wurde, 

Durch die Gefälligkeit derHerren Mallet undDecau- 
ville war mir gestattet, vor kurzem eine Mallet-Duplex-Loko- 
motive auf den grossartig angelegten Werken der Societe 
Decauville Aine in Petit-Bourg bei Paris im Betriebe zu 
sehen. Das etwa 1500 m lange Probegleis in Petit-Bourg ist 
mit einer Spurweite von nur 60 cm und mit Schienen von 9,5 kg 
Gewicht auf 1 m verlegt, und hat kleinste Krümmungen von 
20 m mit einer grössten Steigung von 60°,. Der Probezug 
bestand am 9. November d. J. aus einer vierachsigen Duplex- 
Compoundlokomotive von 12 t Dienstgewicht mit 23 qm Heiz- 
fäche, entsprechend einer Leistung von etwa 60 Pferdekräften, 
ferner aus 3 gedeckten Güterwagen und 2 Personenwagen — 
darunter ein prachtvoll ausgestatteter Salonwagen für die 
Chinesische Decauvillebahn von Tien-Tsin nach Tsching-Yang — 
mit zusammen etwa 15 t Bruttogewicht. Dieser Zug bewegte 
sich bei verschiedenen Geschwindigkeiten mit einer Leichtigkeit 
und Stabilität, welche den Gedanken an eine zweifüssige oder 
60 cm breite, transportable Bahn von entsprechend schwieriger 
Linienführung gar nicht aufkommen liessen — ein Fingerzeig 
. für diejenigen, welche eine Schmalspurbahn unter 1 m Spur- 

AN nicht mehr für transportfähig oder „eisenbahnmässig“ 
erachten! 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Königlichen Eisenbahndirektion zu Elberfeld am 
20. d. Mts. in Betrieb genommene, dem Königlichen Eisenbahn- 
Betriebsamt Altena unterstellte, 5,9 km lange Theilstrecke 
Erndtebrück-Leimstruth der Nebenbahn Hilchenbach - Erndte- 
brück-Laasphe, ist — nach einer Mittheilung der geschäftsfüh- 
renden Verwaltung des Vereins — als Vereins-Bahnstrecke zu 
betrachten. 


Ausscheiden aus dem Verein. Mit dem 31. Dezember 
d. J. scheidet der Verwaltungsrath der Kirchheimer Eisenbahn- 
gesellschaft in Kirchheim aus dem Vereine. Vom 1. Januar 1889 
ab finden also die geltenden Vereinsbestimmungen auf den Ver- 
kehr der genannten Bahn mit den Vereins-Bahnen nicht mehr 
Anwendung; in betreff des Wagenverkehrs treten die Bestim- 
mungen in den $$ 7 und 8 des Wagenbenutzungs-Uebereinkom- 
mens des Vereins in Kraft. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. 4833 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend zusammenstellbare Rundreisehefte (abgesandt 
am 19. d. Mts.). 


Welche Vortheile aber die Duplex-Tenderlokomotive auf 
Hauptbahnen zu bieten vermag, erhellt am besten durch eine 
Vergleichung ihrer Konstruktionsprinzipien mit denjenigen der 
gebräuchlichen Hauptbahnlokomotiven mit Schlepptendern, und 
wähle ich vergleichsweise die Preussischen Normal- 
lokomotiven, deren Verhältnisse als bekannt vorausgesetzt 
werden, Die dreiachsigen Personen- und Güterzuglokomotiven 
der Preussischen Staatsbahnen haben ein Dienstgewicht von 
37—38 t, mithin eine Achsenbelastung von annähernd 12 t; der 
dreiachsige Normaltender wiegt mit 12 t Wasser und 4 t 
Kohlen 30 t, und beträgt somit das Gesammt-Motorengewicht 
bei halben Vorräthen mindestens 60 t, welche auf zwei ge- 
trennten Radgruppen von je drei Achsen laufen. Wird nun 
mit diesem gegebenen Motorengewiclht eine Duplex-Tenderloko- _ 
motive mit zwei dreiachsigen Dampfmaschinen gebaut, so er- 

eben sich zunächst folgende wichtige Vortheile: 1. Vermehrung 
Es Adhäsionsbelastung um etwa 20 t und «ntsprechend grössere 
Zugfähigkeit; 2. ganz gleichmässige Belastung der sechs Achsen 
mit je etwa 10 t; 3. verlängerter Achsenstand, also grössere 
Stabilität der Lokomotive; 4. leichterer Durchgang. durch 
Krümmungen und daher geringere Materialabnutzung. Die 
Unterhaltungs- und Reparaturkosten der beiden Lokomotiv- 
systeme werden annäkernd dieselben sein, denn die Duplex- 
Tenderlokomotive hat die gleiche Anzahl Achsen, Achsbüchsen, 
Bandagen und Federn, wie die Normallokomotive mit Tender, 
während die bezüglichen Mehrunterhaltungskosten der doppelten 
Steuerungselemente durch die grössere Biegsamkeit des Geh- 
werkes der Duplex-Lokomotive bezw. die geringere Abnutzun 
von Bandagen und Schienen reichlich aufgewogen werden. Wir 
letztere Lokomotive überdies nach dmCOompoundsystem 
ausgeführt, so kommt zu obigen Vortheilen der weitere be- 
deutende Gewinn einer Brennstoffersparniss von erfahrungs- 
gemäss 20—25 pCt. Erfordert aber der Betrieb keine höhere 
Adhäsionsbelastung, als die jetzige Normal-Güterzuglokomotive 
aufweist, so kann die Duplex - Tenderlokomotive vortheilhaft 
mit einem mittleren Dienstgewicht von etwa 40 t und zwei 
zweiachsigen Dampfmaschinen gebaut werden. Die Leistungs- 
fähigkeit wäre alsdann in beiden Fällen dieselbe; allein die 
Duplex - Tenderlokomotive könnte durch den Wegfall zweier 
Achsen und des Tenderunterbaues mit viel weniger Leergewicht 
hergestellt werden und böte neben anderen Vortheilen die- 
jenigen geringerer Anschaffungs- und Unterhaltungskosten im 
Verzlsiche zur Normallokomotive. 

Werden diese Vergleichungen ausgedehnt auf die schwer- 
fälligen, vierfach gekuppelten Lokomotiven mit Schlepptendern 
der Gebirgsbahnen, so treten die Vortheile der Duplex- 
Tenderlokomotiven noch auffallender zu Tage, denn gerade auf 
Gebirgsbahnen bilden die vortheilhaftesten Eigenschaften des 
Duplex-Maschinensystems — ausreichende Adhäsion und Lenk- 
samkeit — die Grundlagen eines sparsamen, regelmässigen und 
sicheren Betriebes. Aus vorstehenden Betrachtungen erhellt 
zur Genüge, dass die Duplex-Compoundtenderloko- 
motiwe eine hochbedeutende Konstruktion ist und thatsäch- 
lich die grösste Errungenschaft darstellt, welche die Geschichte 
der Lokomotivenbaukunst bis dahin zu verzeichnen hat. Die 
„vereinigte Adhäsions- und Zahnradlokomotive“ von Abt ist 
vielleicht noch sinnreicher und fleissiger durchdacht, die Mallet- 
Lokomotive aber trägt, weil einfach und praktisch, den leuch- 
tenden Stempel des Genies! 


München, im Dezember 1888. A. Brunner. 


Nr. 4860 vom 14. d. Mts.: an sämmtliche Vereins - Ver- 
waltungen, betreffend das Ausscheiden des Verwaltungsraths der 
Kirchheimer Eisenbahngesellschaft aus dem. Vereine (abgesandt 
am 17. d. Mts.). 1 

Nr. 4904, vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung. neuer Strecken zu den Vereins- - 
Bahnstrecken (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 4919 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Vereins-Wagenübereinkommen (abgesandt 
am 19. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Verlängerung der Bahnlinie Mostar - Ramamündung bis 
Serajewo. 


. ..Der diesbezügliche Regierungsentwurf wurde im Plenum 
sowohl des Oesterreichischen Abgeordneten- und Herrenhauses 
ohne alle Debatte als in dem des Ungarischen Abgeordneten- 
hauses angenommen. In letzterem hob der Referent hervor, 
alle jene politischen und militärischen Motive, welche die 
Gesetzgebung seit dem Jahre 1880 veranlassten, ihre Aufmerk- 
samkeit dem Bosnischen Bahnwesen zuzuwenden, bestünden auch 
jetzt und sprächen in noch erhöhtem Masse für den Ausbau 
dieser Linie, welche die Hauptlinie des Bosnischen Eisenbahn- 
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‚ netzes vervollständigt und die beiden okkupirten Provinzen | 


‚ mit einander in direkte Verbindung bringt. Es ist jetzt er- 
wiesen, dass die Betriebsüberschüsse mehrerer Bosnischen 
Bahnen bereits in bemerkenswerther Weise zur Tilgung des 
Baukapitals herangezogen werden. — Nach der nicht zu be- 
zweifelnden Annahme seitens der Ungarischen Magnatenkammer 
ist der Ausbau der letzten Theilstrecke dieser für die okku- 
pirten Provinzen so wichtigen Bahnlinie, welche von der Rama- 
mündung über Konjica und den Ivansattel nach der Landes- 
hauptstadt führen soll, gesichert. Der Bau der Theilstrecke, 
‘ deren Kosten mit 5% Millionen präliminirt sind, soll im 
nächsten Frühjahr in Angriff genommen und in etwa 3 Jahren 
vollendet werden. x 


Lokalbahn Szombathely-Pinkafö. 


Die Lokalbahn Szombathely-Pinkafö ist am 17. Dezember‘ 


1888 dem öffentlichen Verkehre übergeben worden. Die Sta- 
tionen Torony, Rohoncz, Nemet-Szt.-Mihäly, Vörösvär, Felsö- 
Eör-Lövö-Taresa und Pinkafö sind für den unbeschränkten 
Personen-, Gepäck-, Eilgut- und Frachtenverkehr eingerichtet. 
Die Haltestellen Olad, Csajta, Ovär-Vashegy und Sämfalva 
sind für den Personen-, Gepäck- und Eilgutverkehr, sowie für 
Frachtgüter in ganzen‘ Wagenladungen, dagegen die Halte- 
stellen:Bucsu und Rödön nur für den Personen- und Gepäck- 
verkehr eingerichtet. Zur Auf- und Abgabe lebender Thiere 
sind nur die Stationen Nemet-Szt.-Mihäly und Felsö-Eör-Lövö- 
Tarcsa bestimmt. Explodirbare Güter werden auf der Lokal- 
bahn Szombathely-Pinkafö nicht befördert. 

. Die Fahrordnung der zwei täglich in jeder Richtung ver- 
kehrenden Züge mit Personenbeförderung ist aus dem betreffen- 
den Plakate zu ersehen. ' 

Die Tarife der Lokalbahn Szombathely-Pinkafö, welche 
die Transportgebühren für: Personen und Güter, sowie die 
näheren Transportbestimmungen enthalten, sind von der Ge- 
neraldirektion der Ungarischen Westbahn als betriebsführender 
Verwaltung, sowie bei den Stationen der oberwähnten Lokal- 
bahn erhältlich. 


Staatsgarantie-Rückzahlung seitens der Kaschau-Oder- 
berger Bahn. 


„Dem Oesterreichischen Abgeordnetenhause ging eine Zu- 
schrift des Handelsministers zu, wonach in den Staatsvoran- 
schlag für das Jahr 1889 die nachstehende Post unter die 
ausserordentlichen Einnahmen einzustellen ist: „Rückzahlung 
der vom Staate für die Oesterreichische Strecke der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn gewährten Garantievorschüsse sammt 
Zinsen 2644900 B.* Aus der beigegebenen Erläuterung geht 
hervor, dass die Annahme begründet ist, dass die Begebung 
des Prioritätsanlehens mit 5 Millionen Gulden und sohin auch 
die Rückzahlung der Garantievorschuss- und Zinsenschuld, 
. welche mit 2,6 Millionen Gulden zu beziffern war, noch im Laute 
des Jahres 1888 erfolgen werde. 


Zugverspätungen auf den Oesterreichischen Eisenbahnen. 


In einer jüngsten Sitzung des Budgetausschusses brachte 
der Abgeordnete Dr. Schaup die Zugverspätungen auf den 
Eisenbahnen zur Sprache und bereits veröftentlicht das amt- 
liche Verordnungsblatt für Eisenbahnen eine  „Zusammen- 
stellung der im Monat Oktober 1. J. bei den Zügen mit Per- 
sonenbeförderung in den Endstationen vorgekommenen Ver- 
spätungen.“ Das Tableau enthält von 29 Bahnen spezifizirt 
die in Verkehr gesetzten Züge nach schnellfahrenden, Per- 
sonen- und gemischten Zügen, ferner die bei den schnell- 
fahrenden Zügen eingetretenen Verspätungen von mehr als 
10 Minuten, die bei den Personenzügen über 20 Minuten betra- 
genden, sowie die über 30 Minuten andauernden bei den ge- 
mischten Zügen, weiter die Veranlassung der Verspätung ge- 
trennt nach 9 Kategorien (Abwarten, Post- und Polizei-Amts- 
handlungen, Unregelmässigkeiten im Fahrdienst und unge- 
wöhnlicher Verkehr, atmosphärische Einflüsse, Hindernisse auf 
der Bahn, falsche Handhabung der Betriebseinrichtungen, 
mangelhafter Zustand der Bahn, Schadhaftwerden von Fahr- 
zeugen und andere Gründe), endlich die Zahl jener Züge, 
durch deren Verspätung Anschlüsse nicht vollzogen werden 
konnten. — Ausgewissen sind gegenüber einer Summe von 
53 214 in Verkehr gesetzten Zügen nur 1241 NSRFDAEDRBEN oder 
2,33 pCt. aller abgelassenen Züge. Die Verspätungen der 2 574 
schnellfahrenden Züge betragen blos 253 oder kaum 1 pCt., die 
der. 32763 Personenzüge 617 oder beinahe 1,9 pCt. und die der 


17877 gemischten 371 oder etwas über 2 pCt. sämmtlicher in 


Verkehr gesetzten Züge. Von letzteren konnte nur bei.85 Ver- 
spätungen oder nahezu 0,16 pCt. ein Anschluss nicht mehr 
vollzogen werden. Im ganzen wurden 873 oder nahezu 73 pOt. 
aller Verspätungen durch ungewöhnlichen Verkehr und Un- 
regelmässigkeiten im Fahrdienste veranlasst, keine einzige trat 
infolge von falscher Handhabung der Betriebseinrichtungen 
ein. Der Tabelle ist auch eine Reihenfolge der Bahnen „nach 
den in Prozenten der Gesammtzahl der Züge ausgewiesenen 


at y 


Verspätungen“ angeschlossen. In derselben nimmt die Ferdi- 
nands-Nordbahn einen besonders günstigen Platz ein, da bei 
ihr, ungeachtet ihres sehr starken internen und bedeutenden 
internationalen Verkehrs, von den in Verkehr eesetzten 4970 
Zügen blos 0,6 pCt. eine Verspätung erfahren haben. 


Regulirung des Eisernen Thores. 

Der diesbezügliche Regierungsentwurf wurde vom Abge- 
ordnetenhause angenommen. Derselbe ordnet an, dass die aus 
dieser Regulirungsarbeit erwachsenden Kosten vorläufig durch 
aus den Kassenbeständen zu ertheilende Vorschüsse bedeckt 
werden. Demgemäss wird der Finanzminister angewiesen, dem 
Kommunikationsminister im Laufe des Jahres 1889 für diese 
Arbeiten 500000 fl. anzuweisen. Ueber die in den folgenden 
Jahren auszuführenden Arbeiten wird der Kommunikations- 
minister Detailpläne ausarbeiten lassen, welche gleichzeitig mit 
dem Staatsvoranschlag, aber von demselben getrennt, zu unter- 
breiten sind, Ebenso sind der Gesetzgebung alljährlich gleich- 
zeitig mit den Schlussrechnungen, aber von denselben getrennt, 
die Verrechnungen über diese Arbeiten vorzulegen. 


Der Jahresbericht des Ungarischen Kommunikationsministers 
für 1887 


ist in einem 529 starken Quartseiten-Bande erschienen und um- 
fasst in einer übersichtlichen systematischen Form die Wirk- 
samkeit dieses Ministeriums im Vorjahre bezüglich aller seiner 
Ressorts: über das Wege-, Brücken- und öffentliche Bauwesen, 
den Wasserbau und die Schifffahrt, die Eisenbahnangelegen- 
heiten, Post, Telegraphen und das Telephon und über die Post- 
sparkasse. Den hauptsächlichsten Theil des Berichtes nimmt 
der Abschnitt über die Eisenbahnangelegenheiten ein. In dem- 
selben finden wir eine Darstellung der wichtigsten Momente 
und Verfügungen, welche sich auf die Eisenbahnkonzessioni- 
rungen, auf die Bauangelegenheiten und auf die bezüglichen 
legislatorischen und Regierungsmassregeln beziehen; eine Zu- 
sammenstellung jener Daten, welche die Länge der im Betriebe 
befindlichen Eisenbahnen der Verkehrs-, der Betriebs-, und der 
finanziellen Resultate beleuchten; ferner die Betriebsresultate 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen, die Geschäftsresultate 
der Maschinenfabrik der Ungarischen Staatsbahnen und der 
Diosgyörer Eisen- und Stahlfabrik. Endlich enthält der Bericht 
eine eingehende Darstellung der finanziellen und volkswirth- 
schaftlichen Resultate der bisher durchgeführten Eisenbahn- 
verstaatlichungen, 


Ausserordentliche Generalversammlung der Theissbahn und 
der Ersten Siebenbürger Bahn. 

Diese beiden Gesellschaften hielten ihre ausserordentlichen 
Generalversammlungen in Angelegenheit der Konversion ab. 
Es wurde beschlossen, die Regierung möge ermächtigt werden, 
die Obligationen der die Linien dieser beiden Gesellschaften 
belastenden Prioritätsanleihe zu konvertiren bezw. gegen Staats- 
bahnobligationen umzutauschen; insofern aber die Besitzer von 
Obligationen nicht geneigt wären, die neuen Staatsbahnobliga- 
tionen im Tauschwege anzunehmen, die einzuziehenden Obli- 
gationen in vollem Nominalwerthe und in Baargeld den Betref- 
fenden auf ihre eigene Rechnung auszubezahlen; ferner können 
neue Obligationen auf die Linien der beiden genannten Gesell- 
schaften mit solidarischer Haftpflicht intabulirt werden. 


Dienstkleidung der wehrpflichtigen Bahnbediensteten im 
Mobilisirungsfalle. 


Um den berechtigten Wünschen einiger Bahnverwaltungen 
zu genügen, dass die Funktion der in einer Eisenbahn-Betriebs- 
formation eingetheilten wehrpflichtigen Eisenbahnbeamten 
nicht ihrem militärischen Range, sondern ihrer Stellung im 
Eisenbahndienste entspricht, hat das K. K. Reichs-Kriegs- 
ministerium eine Abänderung der diesbezüglichen Bestimmungen 
des Dienstbuches „Instruktion für das Personal der Militär-Eisen- 
bahnbetriebsformationen“ veranlasst. Diese Abänderungen sind 
in Nr. 146 des „V.-Bl. £. E. u. Sch.* dieses Jahres enthalten, 
welchem wir blos die Bestimmung entnehmen, dass alle in 
einer Eisenbahn-Betriebsformation eingetheilten Personen als 
Abzeichen eine gelbe Armbinde mit darauf eingesticktem 
schwarzen, doppeltgeflügelten Rade enthalten. 


Ausweis über den Stand der Fahrbetriebsmittel. 

Vom .K..K. Handelsministerium wurde ein neues im 
„Verordnungsbl. f. Eisenb. u. Schifff.“ Nr. 146 d. J. enthaltenes 
Formular für diese, spätestens am 20. Januar und 20. Juli jeden 
Jahres vorzulegenden Ausweise deshalb eingeführt. Bezüglich 


. der Anwendung des neuen Formulars enthält diese Verord- 


nung 9 Punkte, welche sich auf eventuell abgesonderte Fahr- 

arke, die Bremswagen, die gemeinsamen Bahnen, fremde Fahr- 

betriebamiftel Leih-, Partei-, Reservoir- und bestellte Wagen, 

die mit Postkoupee ausgestatteten Personenwagen, Omnibus- 

bezw. Lokalbahnwagen leichterer Konstruktion, kontinuirliche 

Bremsen, endlich auf den Ablieferungstermin für die bestellten 
f 


pP 
4 


Wagen beziehen, worüber die Auskünfte bezw. Daten und An- 
zahl im Einbegleitungsberichte zu geben sind. 


Erhebung und Verzeichnung von Hochwasserständen. 


Die K. K. Generalinspektion hat ihr diesbezügliches 
früheres Cirkular vom 20. Februar 1886 bezw. die Wichtigkeit 
in Erinneruug gebracht, wonach die Hochwasserstände längs 
der einzelnen Bahnlinien genau zu erheben, dieselben vorzu- 
merken und sowohl in den Längenprofilen, wie auch an den 
betreffenden Bahnobjekten zu markiren sind. Zugleich wurde 
angeordnet, dass jeweils auch der durch den Bahnkörper ver- 
ursachte Stau aufs genaueste erhoben werde, da nur dieser 
einen sicheren Massstab für die Beantwortung der Frage bietet, 
ob und inwieweit etwa beanstandete Objekte thatsächlich un- 
zureichend sind, 


Dritter Binnenschifffahrts-Kongress. 


In der Vollversammlung des Donauvereins wurden Referate 
über den in Frankfurt a/M. stattgefundenen Kongress erstattet. 
Referent Bömches sprach über den Verlauf des Kongresses und 
bemerkte, dass Frankfurt Wien überboten habe. Dieses Resultat 
sei der energischen Unterstützung seitens der Deutschen 
Regierungen und der zahlreichen Vereine für Förderung der 
Wasserwirthschaft zu danken, von welchen nicht weniger denn 
60 auf dem Kongresse vertreten waren, welcher von mehr als 
700 Theilnehmern besucht worden ist. Während in Wien die 
Kanäle eine eingehende Behandlung erfahren haben, sei in 
Frankfurt der Schiffbarkeit der Flüsse eine grössere Aufmerk- 
samkeit geschenkt worden. Die Wichtigkeit der Wasserstrassen 
sei durch die bemerkenswerthe Thatsache gekennzeichnet, dass 
heute in den Deutschen Staaten die bedeutende Summe von 
600 Millionen Mark in Wasserbauten investirt sind. Referent 
Oelwein sprach über die Binnenschifffahrts-Statistik und den 
Nutzen der Wasserstrassen für die Landwirthschaft. Referent 
Schromm, ‘welcher über geeignete Fahrzeuge und Fort- 
bewegungsmittel sprach, bezeichnete den Wunsch des Kon- 
gresses bezüglich der Ausführung von praktischen Versuchen 
seitens der Staatsregierungen, um die passenden Formen der 
Fahrzeuge für den Verkehr auf den Binnenwasserstrassen zu 
ermitteln, als sehr erspriesslich. 


Streckeneröffnung auf der en er Transversal- 
ahn. 


Am 17. Dezember 1888 ist die Strecke Ober-Cerekve- 
Pilgram-Tabor der Böhmisch-Mährischen Transversalbahn 
mit den Stationen und Haltestellen: Dobrawoda, Rynarec (Halte- 
stelle), Pilgram, ‘Wlasenic (Haltestelle), Neu-Cerekve, Patzau, 
Wobratain, Kladrub-Porin, Cheinow und Dobronic (Haltestelle) 
für den allgemeinen Personen- und Güterverkehr eröffnet 
worden. Hierbei gelangen vorgenannte Stationen für den 
Gesammtverkehr, die Haltestellen für den Personen- und Gepäck- 
verkehr zur Eröffnung. Die für den Gesammtverkehr ein- 
gerichtete Station Wobratain kann jedoch bis zur Vollendung 
der Zufahrtsstrasse nur für den Personen- und Gepäckverkehr 
benutzt werden. Diese Transversalbahnstrecke schliesst in Ober: 
Cerekve an die Linie Wesely-Iglau, in Tabor an die Linie 
Gmünd-Prag der Oesterreichischen Staatsbahnen an. 


Börsenbericht und Koursnotiz. - 


Wieder waren es finanzielle und nicht politische Momente, 
welche die Börse beherrschten. Das Votum der Französischen 
Kammer über die Panamakrisis, der Zinsfuss von 5 pCt. in 
London und 4\, pCt. in Berlin mässigten die Konversionsgelüste 
und liessen die ungeschwächt guten Einnahmen der Bahnen 
fast wirkungslos bezüglich ihrer Koursentwickelung erscheinen. 
Mit Staatsbahn (250,75), welche die Türkischen Bahnen nun 
definitiv übernehmen soll, stiegen Nordbahn (2435) und Nord- 
westbahn (166,50) um ein weniges, während sich die Spekulation 
ganz den Böhmischen Bahnen, besonders der Buscht&hrader 
Lit. B (309,50) zuwendete, weil ihre Fusion mit der Lit. A von 
der Regierung nicht genehmigt wurde. Carl Ludwig (206,50) 
und ZEilbethal (199) wichen etwas, ebenso Südbahn (929,25). 
Ungarische Westbahn (181) und Ungarisch-Galizische (181,70) 
waren wegen des glatten Verlaufes der Verstaatlichungsverhand- 
lungen recht beliebt. 


Aus Bayern und Württemberg. 


München-Wolfratshausen. 


Die Isarthalbahn (München - Wolfratshausen) wird von 
Thalkirchen nach Maria-Einsiedel und Grosshessellohe geführt, 
von hier steigt dieselbe über Baierbrunn, Ebenhausen und 
Icking nach Dorfen und von da nach Wolfratshausen. Von 
dort wird dieselbe zur Rottmannshöhe, dem beliebten Ausflugs- 
orte am Starnbergersee abzweigen. Es isöy kein Zweifel, dass 


diese Bahn, welche grösstentheils die Reige des herrlichen 


lsarthales erschliesst, einen Anziehungspunkt für die Gesammt- 


a 


” 


x 


die Bahn auf billig 
Wohlstand der dortigen Gegend allmählich sich heben wird. 
Herr Direktor Mayerhofer ist der Generalbevollmächtigte des 
Unternehmers Herrn Böhringer in Mannheim. 


Oberdorf bei Biessenhofen-Füssen. 327 


An der Lokalbahnlinie von Oberdorf bei Biessenhofen 
nach Füssen werden folgende Stationen errichtet: Leuter- 
schach, Balteratsried (Haltestelle, Lengenwang (Haltestelle), 
Seeg, Weizem und Füssen. In Oberdorf und Füssen werden 
Lokomotiven hinterstell. Am 1. Juni 1889 soll diese neue 
Strecke in Betrieb gesetzt werden. ; 


Eröffnung der Dampfstrassenbahn Degerloch-Möhringen- 
Hohenheim. ! 


Die durch Königliche Entschliessung vom 19. Mai 1888 
konzessionirte, von der Filderbahngeseilschaft in Stuttgart er- 
baute Dampfstrassenbahn zwischen Degerloch und dem land- 
winthachaftlichen Institut Hohenheim über Möhringen a/Fildern 
ist (wie bereits in Nr. 99 S. 931 d.'Ztg. mitgetheilt), am 12. De- 
zember d. J. für den öffentlichen Personen- und Güterverkehr 
eröffnet worden. 

Die Länge der Bahn beträgt 8,483 km. Auf 6,429 km 


konnten die vorhandenen Strassen für die Bahn benutzt werden. 


Die Spurweite beträgt 1 m, die grösste zulässige Fahr- 
geschwindigkeit ist auf 20 km in der Stunde festgesetzt, die 
kleinsten Kurven haben 50 m Radius. 

An Betriebsmitteln sind vorhanden: 2 Lokomotiven, 
6 Personenwagen, 1 Post- und Gepäckwagen, 3 Güterwagen. 
Sämmtliche Betriebsmittel hat die Maschinenfabrik Esslingen 
geliefert. 

Die Bahn schliesst in Degerloch an die der gleichen Ge- 
sellschaft gehörige Zahnradbahn Stuttgart-Degerloch an. Z 
schen dem Staatsbahnhof und dem Zahnradbahnhof in Stutt- 
gart besteht eine Pferdebahnverbindung. 

Während nach dem für den Winterdienst gültigen Fahr- 
plan auf der Zahnradbahn 15 Züge hin und zurück täglich ver- 
kehren, sind für die Strecke Degerloch-Hohenheim 6 Züge und 
ausserdem Donnerstags und Sonntags ein Nachtzug, welcher 


den Besuch des Theaters u. s. w. in Stuttgart ermöglichen soll, 


eingerichtet. 


Zwi- 


Der Voranschlag für die Bahn belief sich auf 250.000 AM 


Hiervon wurden 100000 #4 Aktien der Filderbahngeselischaft 
seitens der Interessenten, der Rest mit 150 000 .% durch 41, pCt. 
Obligationen, deren Ausgabe die Gesellschaft übernahm, auf- 
gebracht. bi 


Amerikanisches Urtheil über die Eisenbahnen 


in Frankreich. 

Die „Railroad-Gazette“ schreibt hierüber: 

„Die Französische Regierung findet ihr Eisenbahnwesen 
in üblem Zustand. Ungeachtet dk Anwachsens der im Be- 
trieb befindlichen Strecken seit 1880 um mehr als 30 pCt. bleibt 
doch die Roheinnahme von dem Gesammtnetz unverändert. 
Die Ursachen .dieses Ergebnisses sind etwas verwickelter Natur. 
Theilweise liegen sie in dem Druck, welcher auf dem Handel 
in sehr schwerer Weise seit 1882 lastet; mehr aber sind sie 
dem Widerstand der Gesellschaften gegen Ermässigung der 
Beförderungspreise zuzuschreiben. Dieselben haben in ihren 


= 


verschiedenen Bezirken so lange Zeit ein Monopol genossen, 


dass in Frankreich ein viel 

Eisenbahnverwaltung, als irgeu 
Die Regierung hat zwar eine ziemlich umfangreiche Ueber- 
wachung der Bahnen ausgeübt, aber letztere ist in den Händen 
von Ingenieuren gewesen, welche dem Verkehr sehr fern 
stehen und hat beinahe nicht die mindeste Folge gehabt, die 
Bahnen zu zwingen, in ihrem Herabsetzen der Tarıfe gleichen 
Schritt zu halten. Es ist zweifelhaft, ob in Frankreich inner- 
halb der letzten 25 Jahre die Ermässigung der Tarifsätze 10 pOt. 
erreicht hat. Dazu kommt, dass die neuen Bahnen stückweise 


Be ngerer Fortschritt in der 


gebaut sind, halb unter der Verwaltung des Staats, halb unter 


der der Gesellschaften. Die Vertheilung der neuen Strecken 
auf die verschiedenen Gegenden ist mehr durch politische, als 
durch Verkehrsrücksichten veranlasst, so dass die neuen Linien 
manchmal mehr zu einer Quelle von Lasten geworden sind, 
ohne die von ihnen erwartete gleichzeitige Entwickelung des 
Verkehrs. 


wo anders, stattgefunden hat. 


In der Unzufriedenheit mit diesen Ergebnissen hat das 
Französische Abgeordnetenhaus seinen Blick auf die schmal- 


spurigen Bahnen gerichtet. Ein im Juni d.J, erstatteter Bericht 
verlangt dringend den Uebergang von der Normal- zu einer 
Schmalspur auf den neuen Linien; dabei wird freilich der Vor- 


theil, welcher hierdurch zu erreichen wäre, bedeutend über- 


u 


| einwohnerschaft Münchens bilden wird. Noch wichtiger für vB 

die durch die Bahn berührte Gegend ist aber der. Umstand, 

dass deren a wie Holz, Torf, Kalk u. s. w. durch 
1 


ige Weise zur Ausfuhr gelangen und so der | 


ai 


# 
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trieben; es wird gesagt, dass die zu bauenden Strecken etwa 
100000 D. für die Meile (264000 .& für das Kilometer) kosten 
- werden, während man Schmalspurbahnen mit 30 000 D. (79 200 4. 


für das Kilometer) herstellen könne; ferner, dass bei Anwendung 
der Schmalspur seit 1879 das ganze damals vorgeschlagene Bahn- 
netz schon ausgeführt sein könnte, statt der bis jetzt für den 
Verkehr eröffneten überallhin zerstreuten Fetzen. 

Sofern die Angaben bezüglich der zu machenden Erspar- 
niss zuverlässig sind, würden sie als eine schwere Anklage 
gegen das gegenwärtige Französische System des Eisenbahn- 
baues und -Betriebes dienen. 100000 D. für die Meile ist ein 
ausserordentlich hoher Kostenbetrag für Zweigbahnen in einem 
Lande, für dessen Hauptverkehrsadern bereits Bahnen bestehen. 
Es geht daraus hervor, dass die Ingenieure, welchen die Auf- 
sicht über die Bahnen obliegt, die Bedingungen, mit denen sie 
zu rechnen haben, nicht verstehen. Ihnen ist eine Normalspur- 
bahn eine Normalspurbahn und muss mit dem grössten Kosten- 
aufwande gebaut werden; eine Schmalspurbahn ist eine Schmal- 
spurbahn und kann mit viel geringeren Kosten hergestellt 
werden. a 

Sie erkennen nicht die wirkliche Ersparniss, welche durch 
Bau einer geringeren Art von Normalspurbahnen zu einem 
niedrigeren, als dem alten Musterkostenbetrage erreicht werden 
kann. Es ist möglich, dass derartige Strecken eine Kleinigkeit 
mehr beim Betriebe kosten, als diejenigen, welche man nun 
bauen will, obwohl wir auch dies bezweifeln, aber sie verlieren 
dafür den gewaltigen Vortheil, welchen der Durchgang von 
einer Strecke auf die andere ohne Umladung bietet. Diese 
Frage ist in den Vereinigten Staaten durch langjährige Erfah- 
rung geregelt. 

Wenn irgend etwas Wahres in der Vorstellung, dass 
Schmalspurbahnen für Frankreich verhältnissmässig geeigneter 
sind, als in anderen Ländern, liegen sollte, so wäre dies nur der 
Thatsache zu verdanken, dass Frankreich nicht, wie andere 
Länder dies gethan, seine Tarifsätze ermässigt hat. Natürlicher- 
weise ist der Nachtheil einer Schmalspurbahn da viel geringer, 
wo ein geringes Geschäft besorgt wird zu hohen Frachtsätzen, 
als wo ein bedeutendes Geschäft zu niedrigen Sätzen auszu- 
führen ist. Zu Sätzen, wie sie 1855 bestanden, können Schmal- 
spurbahnen, mit Rücksicht auf den geringen Verkehrsumfang, 
begreiflicherweise besser als Normalspurbahnen Ertrag gewähren. 
Wenn diese Schlussfolgerung sich thatsächlich auf Frankreich 
anwenden lässt, so liegt darin ein gegen die gegenwärtige dor- 
tige Verkehrspolitik zu erhebendes Bedenken von nicht gerin- 
gerer Schwere, als das oben gegen die Bauweise ausgesprochene. 
Bahnen zu bauen zu 100000 D. für die Meile ist schlimm genug; 
noch schlimmer für die Verkehrsentwickelung ist das Unter- 
lassen von Tarifermässigungen. Beides zusammengenommen 
kann für den gewöhnlichen Verkehr eine Normalspurbahn 
ebenso unvortheilhaft machen, wie eine Schmalspurbahn. Aber 
die Lösung der Schwierigkeiten, welche die Französischen Be- 
hörden anzunehmen geneigt zu sein scheinen, dürfte die Lage auf 
die Dauer nur verschlimmern.“ 


Aus Italien. 
Mittelmeer-Eisenbahnen. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, ausser der Zahlung der 
Restdividende für 1887/83 im Betrage von 9 Lire für die Aktie 
eine erste Abschlagszahlung von 7'!/, Lire für die Aktie für das 
Jahr 1888/89 zur Vertheilung zu bringen. Die Zahlung von 
16,50 Lire für die Aktie findet vom 2. Januar 1889 ab statt. 

Zum 31. d. Mts. ist die dritte Einzahlung von 10 pOt. auf 
die ausgegebenen 90 000 neuen Aktien eingefordert. 


Sizilianische Eisenbahnen. 


Nach dem Jahresabschlusse betrug die Roheinnahme des 
Hauptnetzes 6961227 L., 733603 L. weniger als im Vorjahre, 
Der Personenverkehr allein brachte 434 122 L. weniger, der Rest 
des Ausfalls entstammt hauptsächlich aus dem Güterverkehr. 
Die Ergänzungslinien ergaben 195879 L. Die Gesellschaft erhält 
ferner für die Ergänzungslinien als Staatszuschuss 324 549 L. 
und als Vergütung für das rollende Material abzüglich der 
Steuer 750708 L. Die wirklichen Betriebskosten beliefen sich 
auf 6273 668 L.; dieselben haben sich trotz des starken Ertrags- 
rückgargs nur um 136510 L. gegen das Vorjahr vermindert. 
Ferner sind dem Staate aus den Einnahmen des Hauptnetzes 
208830 L., aus den Ergänzungslinien 166 497 L. auszuliefern, Re- 
serven u. s. w. haben 1073566 L. zu bekommen, auf Gründungs- 
spesen werden 16657 L. abgeschrieben, so dass als Gewinnsaldo 
725470 L. verbleiben gegen 1009458 L. vor einem und 456 120 L. 
vor zwei Jahren. Die Dividende ist auf 27!/; L. gleich 5!/; pCt. 
festgesetzt. 


Bauten und Projekte. 


'  Valsassinabahn. Wie die „Lombardia“ mittheilt, 
haben mehrere Eisenbahningenieure festgestellt, dass die Boden- 


‚ würde, 


verhältnisse des Valsassina durchweg den Bau einer Eisenbahn 
gestatten, welche vom Bahnhof Lecco abzweigend über Germa- 
nedo, Acquate, Castellc, Laorea u. s. w. nach Taceno führen 
Sowohl zum Nutzen der bedeutenden Bergwerke im 
Valsassina, welche mangels geeigneter Verbindung unter dem 
Wettbewerb des Auslandes schwer zu leiden haben, wie der er- 
wähnten Ortschaften, ist ein Anschluss an das Eisenbahn-Haupt- 
netz sehr wünschenswerth. Es schweben Verhandlungen. be- 
züglich Bildung einer Bau- und Betriebsgesellschaft für diese 
Linie, an welchen Mitglieder einer Englischen Gesellschaft 
ne sind, die bereits einige Nebenbahnen in Oberitalien 
etreibt. 


Scandiano-Sassuolo. Die Bauarbeiten an dieser 
Linie, welche aus verschiedenen Ursachen vom Dezember 1887 
bis Mitte Oktober des laufenden Jahres ruhen mussten, sind 
seither, was die Erdarbeiten zum Unterbau und einige Hoch- 
bauten anlangt, kräftig wieder aufgenommen worden, 


Rom-Viterbo. Zwischen der Staatsregierung und der 
Mittelmeer -}Bahngesellschaft ist der Vertrag über den Bau der 
Linie Rom-Viterbo vereinbart worden. Nach demselben 
wird der Gesellschaft seitens des Staates ein Zuschuss von 
3000 Lire für jedes Kilometer auf die Dauer von 70 Jahren 
gewährt, Die projektirte Hauptlinie in einer Länge von 82 km 
nebst einer 7,2 km langen Abzweigung Capranice-Ronciglione 
ist durch die zuständige Behörde genehmigt und dies der Ge- 
sellschaft mitgetheilt worden. Bei Rom beginnt die Bahn mit 
einem Bahnhof an der Porta Cavalleggieri, sowie einem kleineren 
solchen an den Schlosswiesen (Prati di Castello). Im Zuge der 
Bahnlinien sind (abgesehen von Ronciglione) bei folgenden 
Orten Bahnhöfe oder Haltestellen vorgesehen: Sant’ Onofrio, 
Storta, Cerano, Anguillara, Bracciano, Manziana, Oriolo, Bassano 
a Sutri, Capranica, Barbarano, Vetralla, S. Martino und Viterbo. 
Die grösste Neigung wird 1,5 pCt. und der kleinste Krümmungs- 
halbmesser 350 m betragen. Die Kosten sind bei der Haupt- 
linie auf 15 621000 L. und bei der Abzweigung auf 1203000 L., 
veranschlagt. Die Konzessionärin hat mit der Mittelmeer- 
gesellschaft behufs Ausführung des Baues und Betriebes einen 
Vertrag abgeschlossen, gegen Ueberweisung des obigen Staats- 
zuschusses und der von der Konzessionärin aufgebrachten 
Summe von 4240000 L. 


Der Bautenminister hat ferner das ihm seitens der Gesell- 
schaft unterbreitete Projekt der Legung des zweitenGleises 
auf der Strecke Rom-Civitavecchia als Anfang der bis 
Pisa geplanten Fortsetzung genehmigt. 


Provinz Forli. Die Provinzialvertretung hat einen 
jährlichen Zuschuss von 1000 L. auf das Kilometer für den 
Bau und Betrieb von solchen Nebenbahnen bestimmt ausgesetzt, 
welche die Provinz in deren anerkanntem Interesse durch- 
ziehen werden. Die Dauer dieses Zuschusses soll die gleiche 
zei: ye bei einer etwa staatlicherseits festgesetzten Jahres- 
eihilfe. 


Padua-Piove. Nach Uebereinkunft der Betheiligten 
(Provinz und Gemeindeverwaltungen von Padua und Piove, 
Verwaltung des Adrianetzes und Venezianische Baugesellschaft) 
mit dem Staat soll eine für Personen- und Güterbeförderung 
bestimmte Schmalspurbahn zwischen Piove und Padua 
nebst Anschluss an letztgenannten Bahnhof erbaut werden. 


Bevorstehende Eröffnungen. 


Gegen Ende des Monats Dezember d. J.sind in Aussicht ge- 
nommen die Inbetriebsetzungen von Argenta-Bastia, Alfonsine- 
Ravenna und Oesenatico-Rimini, zusammen 60,6 km lang, ferner 
von Massalombarda-Conselice-Lavezzola, 14 km, und der Strecke 
S. Severino-Tolentino-Sforzacosta-Macerata von 28,4 km Länge. 


Mit der Eröffnung gedachter Strecken werden bezw. die 
Linie Ferrara-Ravenna-Rimini nebst der Abzweigung 
Lavezzola-Lugo, sowie die Verbindungslinie Macerata- 
Albacina vollständig dem Verkehr überwiesen sein. 


Sardinische Sekundärbahnen. Die Bauten 
schreiten so rüstig vorwärts, dass für die erste Hälfte Januar 
1889 die Eröffnung der 110 km langen LinieBosa-Macomer- 
Nuoro und für März die der 35 km langen StreckeSassari- 
Alghero, sowie von Isili-Sorgono die der 40. km langen 
Anfangsstrecke Isili-Meana in Aussicht genommen wird, 

Bezüglich derStrecke$S.Giorgio diNogaro-Porto- 
gruaro (Linie Udine - Palmanovya - Portogruaro) ist behufs 
a Eröffnung die landespolizeiliche Abnahme beantragt 
worden. 


Vom Italienischen Tramwayverein, 


Der „Monitore delle strade ferrate“, das amtliche Blatt für 
diesen Verein, veröffentlicht erst jetzt einen Bericht über die 
bereits: am 5. Juni in Padua stattgehabte Vereinsversammlung. 

Zur Tagesordnung wurde beschlossen zu 1. bei dem Ministe- 
rium dahin vorstellig zu werden, dass die in den einzelnen Pro- 
vinzen des Königreiches geltenden sehr verschiedenartigen Be- 


Be 


stimmungen über Strassenpolizei in Uebereinstimmung gebracht 
würden, damit nicht der Fall vorkäme, dass kurze Tramlinien, 
die zufällig verschiedene Provinzen berühren, streckenweise 
nach ganz ungleichen Grundsätzen behandelt werden ; zu 2.—4. soll 
in betreff der zu erstrebenden Gleichmässigkeit der Vorschriften 
für den inneren Tramwaydienst bei den verschiedenen Gesell- 
schaften der ständige Ausschuss die leitenden Grundsätze fest- 
stellen, welche für die wünschenswerthe Einheitlichkeit des 
Zugtörderungs- und Signaldienstes nothwendig sind, und für die 
nächste Hauptversammlung einen Entwurf der bezüglichen all- 
gemeinen Anordnungen vorbereiten; desgleichen soll ein Ent- 
wurf gleichmässiger Vorschriften bezüglich Einstellung von 
Beamten und Arbeitern und eine Uebersicht der gleichmässig 
einzuführenden Buchungsabtheilungen der nächsten Vereins- 
versammlung zur Berathung vorgelegt werden; zu 5. wurde ein 
Bescheid des Oberen Rathes der öffentlichen Arbeiten mitgetheilt, 
welcher eine volle Gleichförmigkeit in der Zusammensetzung 
und Schnelligkeit der Trambahnzüge von der Hand weist, weil 
das Gewicht der Züge zu sehr wechselt und bezüglich der 
Schnelligkeit auch die Fähigkeiten der Zugmaschine sowie die 
Gestaltung der Strecke in Betracht kommen, dagegen zusagt, 
die gegenwärtigen Betriebsverhältnisse nach Möglichkeit zu ver- 
bessern. Es wurde beschlossen, dass es wünschenswerth sei, 
die eben erwähnten Grundsätze durchweg für den Tramdienst 
beizubehalten. Im Falle von Zugverspätungen müsse aber eine 
gesteigerte Geschwindigkeit angewendet werden dürfen, und soll 
der Vorstand eine Denkschrift in diesem Sinne der Regierung 
einreichen. Was 6. die Betheiligung des Personals am Gewinn 
und der wirthschaftlichen Einrichtung des Betriebes anlangt, 
wurde nur beschlossen, dass die einzelnen Vereine vorab dem 
Vorstande ausführliche Mittheilungen über die bei ihnen einge- 
führten Betheiligungseinrichtungen zusenden sollen; zu 7. wurde 
hinsichtlich der Grundsätze, welche zu befolgen sind, um die 
Verwaltungen bei etwaigen Unfällen möglichst gegen Verant- 
wortlichkeit zu schützen, beschlossen, dass der Vorstand des 
Vereins einen Fragebogen aufstellen soll, in welchem die ein- 
zelnen Gesellschatten sich über die Gesichtspunkte, welche be- 
züglich vorkommender Unfälle und bezüglich der Grenze, bis 
zu welcher eine Abwehr der Verantwortlichkeit und der Folgen 
derselben zu erstreben ist, zu äussern haben. 

Nach Festsetzung der Beschlüsse wurde als Ort der näch- 
sten Versammlung in 1889 Brescia angenommen. St. 


Aus Russland. 
Zuckerausfuhrverkehr. 

Einer ausführlichen Betrachtung der „Magd. Ztg.“ über 
den Russischen Zuckerausfuhrverkehr entnehmen wir die fol- 
genden Angaben. Die gesammte Zuckeraustuhr Russlands im 
vorigen Jahre stellte sich auf 4582833 Pud, wovon 3582383 Pud 
nach Europäischen Ländern (2581090 nach Italien, 497 161 nach 
England, 287924 nach Deutschland, 119488 nach der Türkei, 
27394 nach Oesterreich - Ungarn, 10377 nach Rumänien, 7483 
nach Aegypten u.s. w.), 9891 nach Finnland und 990559 nach 
den Asiatischen Ländern gegangen sind. Von den über die 
Europäische Grenze ausgeführten 3582383 Pud wurden 2 709 602 
Pud auf dem Odessaer Zollamte allein abgefertigt, während die 
nächstbedeutende, auf das Nikolajewsche Zollamt entfallende 
Abfertigung blos 379921 Pud erreicht hat. Es erhellt daraus 
zur Genüge, dass Odessa als der eigentliche Sitz des Zucker- 
ausfuhrgeschäftes angesehen werden muss, und dass somit die 
dortige Lage als Massstab gelten kann, mit welchem die Rus- 
sische Zuckerausfuhr jederzeit zu bemessen ist. Die gegen- 
wärtigen bezüglichen Verhältnisse erscheinen nun derartig, dass 
eine Wiederholung des „Zuckerfiebers“, wie man seiner Zeit die 
vor etwa zwei Jahren eingetretene Verwirrung in den Zucker- 
abfertigungen bezeichnete, nicht unmöglich sein dürfte. Wäh- 
rend noch bis vor kurzem Zucker auf dem Odessaer Platze nur 
einen ganz bescheidenen Verkehr hatte, hat sich letzthin ein 
ganz gewaltiger Andrang nach dem Odessaer Hafen eingestellt, 
und hat sich die Spekulation, wie es scheint, mit allen Mitteln 
der Sache bemächtigt. Mit Rücksicht auf das übermässige An- 


gebot scheint jedoch ein Preisrückgang erwartet zu werden;' 


wenigstens spricht dafür der Umstand, dass seit kurzem die 
Ausfuhrschlüsse eine bedeutende Einschränkung erfahren haben. 
Dem Andrange der Zuckerfrachten nach dem Odessaer Hafen 
entsprechen die vorhandenen Weiterbeförderungsgelegenheiten 
indess ganz und gar nicht. Der Hafenplatz ist mit Zucker der- 
artig überfüllt, dass aus Mangel an freien Lagerungsräumen 
am Tiraspoler Güterbahnhof zahlreiche mit Zucker vollgeladene 
Wagen der Ausladung harren, und diese Anzahl noch tagtäg- 
lich zunimmt. Diese Verhältnisse haben selbstverständlich die 
Aufmerksamkeit des Zuckerfabrikantenverbandes erregt und es 
verlautet, dass letzterer, die Unmöglichkeit der getroffenen Be- 
stimmung einsehend, nach welcher Zuckerüberschüsse im Be- 
trage von 4 bis 4'/, Millionen Pud bis zum 1. Januar k. J. aus- 
geführt werden sollten, beschlossen hätte, die Ausfuhrfrist bis 
zu Ende Februar auszudehnen. Y 


Niederländisch-Indische Eisenbahnen. 
Niederländisch-Indische Staatsbahnen. _ 
In dem Niederländisch-Indischen Budget für das Jahr 
1889 sind die Gesammtkosten für die Anlage und Ausrüstung 
der Indischen Staatseisenbahnen wie folgt festgestellt: Direk- 
tion und allgemeine Ausgaben 891500 fl.; für die Vollendung 
der Eisenbahn Tjitjalengka-Garoet 668000 fl.; für den Bau der 
Eisenbahn auf der Westküste Sumatras 3 800 000 Al. 
Die Einnahmen und Betriebsausgaben sind für das Jahr 
1889 wie folgt normirt: 


Einnah- Aus- 
men gaben 
fl. fl. 
'a) Oestliche Linien: 
Soerabaya-Solo . . S 263 km 
Sidhoardjo-Probolinggo . 70.07 3540500 1775540 
Bangil-Malang ER; 49. 
Kertosono-Blitar I EMDBL..S 
b) Westliche Linien: ’ 
on - Ta 
atavia-Tandjong-Priok . 19175,; Ä 
Tyitjalenga -Warong - Bandreg - Garoet DET OT 5 OSTEN 
5‘ km während der 5 letzten Mo- 
nate des Jahres nm. r innen | 
c) Djokjokarta-Tjilatjap, 188 km 823440 609 070 
d) Dampftramway auf Atjeh 78000 116380 
e) Sonstige Einnahmen . . ER 4 000 — 
Summa 5 393 877 3540 500 


Zu gleicher Zeit mit dem Budget wurde ein besonderer 
Gesetzentwurf, betreffend den Bau einer Eisenbahn von Warong 
Bandreg nach Tjilatjap, bei dem Abgeordnetenhaus zur Vorlage 
gebracht. Die Baukosten dieser etwa 155 km langen Linie wer- 
den auf 10735 000 8. = 70000 Al. für das Kilometer veranschlagt. 
Durch diese Linie werden die westlichen Linien mit der Linie 
ME AS er verbunden, und werden also sämmtliche 
Staatsbahnlinien auf der Insel Java ein ununterbrochenes Eisen- 
bahnnetz bilden. 

Deli-Eisenbahngesellschaft. 

Seit Eröffnung der Strecke Laboean-Medan am Ende 1885 
wurde am 1. Mai 1887 die Strecke Medan-Timbang-Langkat, am 
4. September 1837 die ganze Strecke Medan-Deli Toewa und am 
16. Februar 1888 die letzte Strecke Laboean-Belawan dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben. 

Die durchschnittliche Betriebslänge betrug im Etatsjahre 
1887/83 46,305 km. 

Durch Erlass vom 28. April 1888 wurde die Konzession 
ertheilt für den Bau und den Betrieb der Zweigbahn von Medan 
über Serdang nach Bobongan. Der Bau dieser Zweigbahn muss 
innerhalb drei Jahren vollendet sein. Bei demselben Erlass 


wird die Konzession der Deli-Eisenbahngesellschaft dahin ab- - 


geändert, dass die Gesellschaft ihre Tarife selbständig festzu- 
stellen berechtigt ist unter der Voraussetzung, dass die in den 
Konzessionsbedingungen festgestellten Maximalsätze für das 
Kilometer nicht überschritten werden dürfen. 

Die Entwickelung von Deli während dieses Betriebsjahres 
war in vielen Hinsichten bedeutend. ’ 

Insbesondere hat dazu beigetragen das Bohren von arte- 
sischen Brunnen in Laboean und Belawan seitens der Regierung 
wodurch der Gesundheitszustand sich sehr gebessert hat und 
die Cholera- und Fieberepidemien abgenommen haben. Weiter 
haben zu der Entwickelung beigetragen: 

1. das Zustandekommen einer zweiten Dampfschifffahrt-Gesell- 
schaft für die Fahrt auf Penang mit Europäischer Ver- 
waltung; ! 

9. die Eröffnung einer direkten Fahrt nach China im Interesse 
der Kuliemigration; dieselbe konnte bis dahin nur via 
Singapore oder Penang stattfinden, jetzt aber haben die Be- 
hörden der südlichen Provinzen Chinas die direkte Emigra- 
tion nach Deli gestattet; | 


3. die Abschliessung eines Vertragsentwurfes zwischen der 


Niederländisch - Indischen und der Britisch-Indischen Re- 


gierung, wodurch die unbedingte Emigration von Klings 
ermöglicht wird, sobald die N ne des Vertrags 
seitens der Niederländischen und Britischen Regierungen er- 
folgt sein soll; ; ; 

4. die Eröffnung neuer Dampfschiffverbindungen mit den 
Küstenländern; Rn +) 

5. die in Aussicht stehende bessere Verbindung mit der Insel 
Java; A 

6. die Eröffnung der Telegraphenlinie Medan-Batavia; 

7. die Eröffnung, einer Succursale der Niederländischen Han- 
delsgesellschaft in Medan sowie die Errichtung einer Schule 
und eines steinernen Post- und Telegraphenbüreaus und 
eines Landrathhauses dortselbst; 

8. die Errichtung eines Asyls für gebrechliche Kulis. 


En 
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Die Zweigbahn Medan - Bobongan wird voraussichtlich 


sehr günstig auf die finanziellen Ergebnisse einwirken, sowohl 


durch die eigenen Einnahmen dieser Linie, als infolge der Zu- 


saldo von 339 866 Al. 


‚Rechnung übertragen 961 fl. 


nahme des Verkehrs der Hauptlinie. 

Die Anlagekosten dieser Zweigbahn, einschl. die Erwei- 
terungsbauten der Stationen Medan und Belawan, werden auf 
1860000 fl. und die direkte Vermehrung der Reineinnahme auf 
117 000 fl, normirt. 

Bei einer näheren Prüfung hat sich die Durchführung der 
Zweigbahn bis Bedagei als nicht rathsam erwiesen. 

Bei der grossen Entfernung von Medan und Belawan ist 
es fraglich, ob eine Risenbabn über den Landestheil Bedagei- 
Bohongan einen hinlänglichen Verkehr an sich ziehen würde, 
um nicht ungünstig auf die finanzielle Lage der Gesellschatt 
einzuwirken. Das Zustandekommen einer Verbindung von 
Bedagei mit Deli muss daher vorläufig abhängig gemacht 


werden von der finanziellen Mitwirkung der Plantagenbesitzer 


und von der politischen Verhältnissen. 

Der Direktion der Gesellschaft wurde die Ermächtigung 
ertheilt, die Konzession nachzusuchen für den Bau und Betrieb 
einer Zweigbahn nach Selesey in Langkat. 

Die Betriebsergebnisse für das Etatsjahr 1887/88 gestalteten 
wie folgt: 

Befördert wurden 410020 Personen, 1031t Gepäck, 59 954t 
Frachtgüter, 149 Equipagen, 55!/, Wagenladungen Pferde, 150%, 
Wagenladungen und 631 Stück Vieh. Die Einnahmen betrugen: 
aus dem Personenverkehr 273091 f}., aus dem Gepäckverkehr 
14 318 fl., aus dem Güterverkehr 282739 fl., aus dem Viehverkehr 
4536 fl., an Extraordinarien 13234 fl... überhaupt 592918 fl. = 
12802 fl. für das Kilometer und 34,98 A. für das Tagkilometer. 

Verausgabt wurden: für allgemeine Verwaltungskosten 
56182 fl, für Bahndienst 59825 f., für Maschinen- und Wagen- 
dienst 51 460 R., für Betriebsdienst 63 341 fl., für kommerziellen 
Dienst 253 052 fl., überhaupt 253 052 fl. = 5464 fl. für das Kilo- 
meter, 14,92 fl. für das Tagkilometer und 42,679 pCt. der Ein- 
nahmen. 

Die Betriebsrechnung schliesst also mit einem Gewinn- 
Hierzu Uebertrag des vorigen Jahres, 
Einnahme aus dem Telegraphenverkehr u. s. w. gibt ein Ge- 
sammtsaldo von 348248 fl. Hiervon wurden verwendet: zur 
Amortisation 79000 A., als Zuschuss zu dem Erneuerungsfonds 
für den Oberbau 11858 fl, Zuschuss zu dem Erneuerungsfonds 


sich 


‚für die Betriebsmittel 11858 fl., Zuschuss zu dem Reservefonds 


13430fl., Tantiemen 29 098 fl.. ausserordentliche Reserve 28717 fl., 
6% pCt. Dividende 169000 fl, Patentsteuer 4326 fl., auf neue 


In einer im Monat November d. J. in Amsterdam abge- 
haltenen ausserordentlichen Generalversammlung der Aktionäre 
wurde theilweise Abändeıung der Statuten der Deligesellschaft 
beschlossen, dass das Betriebsjahr, statt wie bisher mit 1. April, 
für die Folge mit dem Kalenderjahr anfängt und wurden der 
Direktor und die Kommissare ermächtigt, zur Anlegung 
kleinerer Verbindungslinien; weiter wurden höhere Abschrei- 
bungen für die Erneuerungs- und Reservefonds festgestellt und 
zwar 4 pÜt. der Bruttoeinnahmen für die Erneuerungsfonds und 
2 pCt. tür den Reservefonds; der Rath von Kommissaren soll 
künftig aus 5 Mitgliedern zusammengestellt sein. Weiter wurde 
noch beschlossen, die Anleihe von September 1888 von 3 auf 
4!/; Millionen Gulden zu erhöhen und damit die mit 5 pÜt. ver- 
zinsliche Anleihe von 1886, pro resto 1492900 fl. zu tilgen. 


Die Emission der zu diesem Zwecke abzuschliessenden, in | 


40 Jahren ablösbaren Anleihe in Höhe von 3500 mit 4pCt. ver- 


zinslichen Obligationen wurde am 28. November eröffnet zum 


Kours von 98 pCt. 


Reichsgerichts - Erkenntnisse. 
Haft des Arbeitgebers für die Sicherheit des Arbeiters aus 
dem Dienstmiethevertrag. 

Die Wittwe und die Kinder eines im Dienste des Lübeck- 
schen Staats ums Leben gekommenen Arbeiters hatten unter 
Berufung auf ihre Erbenqualität gegen den Staat einen Ent- 
schädigungsanspruch erhoben, indem sie behaupteten, der Staat 
habe Kite ihm aus dem Dienstmiethevertrage obliegende Ver- 
flichtung, für die Sicherheit des Lebens und die Gesundheit 
Mes Erblassers zu sorgen, nicht erfüllt. Die zweite Instanz er- 
kannte den Anspruch als begründet an; das Reichsgericht 
(VI. Civilsenat) wies ihn in einem Urtheile vom 24. Mai 1888 
zurück. Es heisst in den Gründen: i 

„Zuvörderst ist die Annahme rechtsirrthümlich, dass ge- 
meinrechtlich der Dienstherr aus dem Dienstmiethevertrage 
nicht nur dann für Schadenersatz hafte, wenn er selbst die 
pflichtmässige Sorgfalt in Beziehung auf die körperliche Integri- 
tät des Dienenden vernachlässigt hat, sondern auch wenn dieses 
nur von seiten eines seiner Angestellten geschehen ist. Jene 
körperliche Integrität ist ja nämlich nicht das von ihm, wie bei 
einer Werkyerdingung, vertragsmässig zu leistende Ergebniss 


seiner Thätigkeit, sondern es ist nur wie bei andern Verträgen, 


Pin 


so auch bei dem Dienstmiethevertrage als eine Nebenfolge des 
zunächst auf etwas Anderes gerichteten Vertrages die Haftung 
Jedes der Kontrahenten für den durch ein ihm in Ansehung des 
Vertragsgegenstandes zur Last fallendes fahrlässiges Verhalten 
dem anderen Kontrahenten erwachsenen Schaden anzuerkennen, 
Weshalb also der Dienstherr im Falle eines hierher gehörigen 
Verschuldens eines seiner Angestellten weiter haften sollte, als 
für ein etwa bei der Auswahl des letzteren von ihm selbst be- 
gangenes Versehen, ist nicht abzusehen.“ 

„Es wird dann ausgeführt, dass, abgesehen” von den Vor- 
schriften des Haftpflichtgesetzes und der Nichtbeobach- 
tung des $ 367 Nr. 14 des Strafgesetzbuchs, die Recht- 
sprechung nicht weiter gegangen sei. „In den Entscheidungen 
in Civilsachen Bd. 8 Seite 151 ff. und Bd. 18 Seite 176 ist nur 
die vertragsmässige Haftung desjenigen Dienstherrn, der eine 
Juristische Person ist, für Verschulden seiner ‚Organe‘, seiner 
BASSZUghN Vertreter vorausgesetzt und ist im übrigen nur 

avon ausgegangen, dass eine Verschuldung des Dienstherrn, 
beziehungsweise seines gesetzlichen Vertreters in Fällen, wo 
andauernd ein mit pflichtmässiger Sorgfalt präsumtiv nicht ver- 
einbarer Zustand (verkehrte Konstruktion der zum Gebrauche bei 
der Arbeit bestimmten Karren, tagelange Schadhaftigkeit einer 
Treppe) bestanden hat, bis zum Exkulpationsbeweise ohne wei- 
teres anzunehmen sei.“ — 

„Wäre aber auch eine vertragsmässige Haftung des Be- 
klagten dem Verunglückten selber gegenüber für den durch 
den Unfall entstandenen Schaden begründet gewesen, so würde 
doch keinenfalls um deswillen auch eine entsprechende Ver- 
pflichtung desselben gegen die Hinterbliebenen als solche als 
bestehend anzuerkennen sein. Denn weder gehörten diese zu 
den Kontrahenten des Vertrages, noch könnte etwa eine Neben- 
beredung des betreffenden Inhalts zu Gunsten derselben als 
Dritten für ein Naturale des Dienstvertrags gelten. Die Folge- 
rung aber, dass weil einerseits bei positiv nachgewiesener Ver- 
schuldung einer Person an dem Tode des Ernährers gegen diese 
Person den Hinterbliebenen ein Schadenersatzanspruch wegen 
entgangenen Unterhaltes zugebilligt werde, und weil andererseits 
infolge der neuesten Rechtsentwickelung es als vertragsmässige 
Pflicht des Dienstherrn anerkannt sei, für seine beziehungsweise 
seiner Angestellten etwaige Versehen in Beziehung auf die kör- 
perliche Integrität des Dienenden aufzukommen, um auch ohne 
besonderen Nachweis einer Verschuldung des Dienstherrn den 
letzteren den Hinterbliebenen nach Analogie seiner vertrags- 
mässigen Haftung für den Tod ihres Ernährers verantwortlich 
sei, entbehrt der juristischen Schlüssigkeit durchaus, verwendet 
übrigens ausserdem eine irrige Prämisse. Jene Rechtsfolge des 
Dienstmiethevertrages beruht nämlich keineswegs auf einer 
neuen Rechtsentwickelung; vielmehr gilt schon nach Römischem 
Rechte bei allen bonae fidei contractus der Satz, dass jeder Kon- 
trahent einen durch sein Verschulden dem andern bei Ausfüh- 
rung des Vertrags entstandenen Schaden ersetzen müsse, mag 
dieser Satz in den Quellen auch bei dem Dienstmiethevertrag 
nicht gerade besonders zur Sprache kommen.“ Es wird dann 
erwähnt, dass es allerdings Anstoss erregen könne, dass unter 
Umständen jemand im Falle der blossen Beschädigung eines 
Menschen Eohadenersatzpflichtie sei, während er unter gleichen 
Umständen, wenn der Tod erfolge, von jeder Haftung frei sein 
könne, und ausgeführt, dass dieses sich daraus erkläre, dass das 
geltende Recht sich im allgemeinen nicht zu der Auffassung 
bekenne, dass die menschliche Arbeitskraft rechtlich wie ein 
Vermögensstück zu behandeln sei. 


Bücherschau. 


Grosse Verkehrsbauten und der Panamakanal, von 
Baurath Ernst Kohl, Direktor der Weimar-Geraer Eisenbahn. 
Separatabdruck aus dem „Civilingenieur“. Leipzig 1888. Verlag 
von Arthur Felix. 

Die vorgenannte kleine Schrift dürfte gerade in dem ge- 
genwärtigen Augenblicke, in welchem die Trauerkunde von 
dem verhängnissvollen Schicksale des Panamaunternehmens die 
Kulturwelt durcheilt, Interesse erregen. Der Herr Verfasser 
weist zunächst mit knappen Worten auf einige besonders be- 
achtenswerthe und eigenartige Beispiele der bedeutsamen Ver- 
kehrsbauten hin, welche das jetzige Jahrhundert in reicher 
Fülle und in rascher Folge hat entstehen lassen, und verweilt 
alsdann in eingehenderer Weise bei dem grossartigen Unter- 
nehmen, welches nunmehr den Lebensabend des hochbetagten, 
genialen Ferdinand von Lesseps in so bedauerlicher 
Weise verdunkelt. Durch die Abhandlung geht ein wohlthuen- 
der Zug jugendfrischer Begeisterung, welche freudig die Ver- 
dienste anderer anerkennt und welche erfüllt ist von dem Be- 
wusstsein, dass das energische Streben der Jetzizeit nach Ver- 
vollkommnung aller Einrichtungen auf dem Gebiete des Ver- 
kehrswesens durch die zu diesem Behufe geschaffenen Bau- 
werke in ganz besonders charakteristischer Weise unterstützt ist. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Bayerisch- Sächsischer Verkehr. Mit 
Gültigkeit vom 20 d. Mts. ab wird die 
Verkehrsstelle Berthelsdo:f in den von 
den Bayerischen Stationen Doos und 
Heufeld bestehenden Ausnahmetarif 17 
für Chlorkalk und kaustische Soda ein- 
bezogen. ? . 

Näheres ist durch die betheiligten Ex- 
peditionen zu erfahren. 

Dresden, den 15. Dezember 1888. (2976) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Am 1. Januar 1889 tritt zum Lokal- 
Gütertarif für den Bezirk der unterzeich- 
neten Direktion vom 1. Januar 1888 der 
Nachtrag VI in Kraft. 

Derselbe enthält: ! 

I. Ergänzung zu IIB. Spezielle Tarit- 

Vorschriften, 
II. Ausnahmetarit L für Wegebaumate- 
rialien, 

III. Frachtsätze des Ausnahmetarifs D für 
Steinschlag (Strassendeckmaterial) für 
die Haltestelle Niederlinxweiler, 

IV. Berichtigung. 

und ist bei den diesseitigen Güterexpe- 

ditionen zu haben. 

Köln, den 22. Dezember 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Verkehr Köln (rechtsrheinisch) ete.- 
Erfurt und Thüringische Privatbahnen. 
Der am 1. Januar 1889 in Kraft tretende 
Nachtrag XIl zu dem Gütertarife vom 
1. April 1887 enthält anderweite, er- 
mässigte Tarifkilometer und Frachtsätze 
für die Stationen Büderich, Geldern, 
Issum, Menzelen, Rüttenscheid, Steele Rh., 
Straelen und Venlo K.-M. des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) 
sowie einen Ausnahmetarif für Wege- 
baumaterialien. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 17. Dezember 1888. (2978) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Breslau. Am 1. Januar 1839 kommt, zu 
dem Gütertarif für den vorbezeichneten 
Verkehr der Nachtrag XII zur Ein- 
führung. 

Derselbe enthält ausser einigen Berich- 
tigungen einen Ausnahmetarif Nr. 5 für 
Wegebaumaterialien. Der Nachtrag ist 
durch die Expeditionen zu beziehen, 
woselbst auch das Nähere zu erfahren 


(2977) 


ıst. 
Frankfurt a/M., den 15. Dez. 1883. (2979) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Vom 20. Dezember d. J. ab wird die 
Station Moosch der Reichsbahnen in den 
direkten Verbands - Güterverkehr einbe- 
zogen. Die Frachtsätze berechnen. sich 
unter Annahme der um 2 km gekürzten 
Entfernungen für die Station St. Amarin. 

Dresden, am 18. Dezember 1888. (2980) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Norddeutsch-Sehweizerischer Eisenbahn- 
verband. Zu dem vom 1. Februar d. J. 
gültigen Tarife für. die Beförderung 
metallurgischer Erzeugnisse von. Rhei- 
nisch-Westfälischen Stationen nach Sta- 
tionen der Schweizerischen Nordostbahn, 
der Vereinigten Schweizerbahnen und 


“ 
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der Tössthalbahn tritt am 10. Januar 1889 
der 1. Nachtrag in Kraft. Derselbe ent- 
hält ausser Berichtigungen eine Neuaus- 
gabe des Ausnahmetarifs Nr. 1 für 
Eisenbahnschienen, Schienenbefesti- 
gungs-Gegenstände etc. 
Karlsruhe, den 17. Dez. 1888. 
Generaldirektion. 


Lokalverkehr des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Erfurt nebst anschliessen- 
den Privatbahnen. Am 1. Januar n. J. 
tritt Nachtrag XX1I zum Gütertarif für 
obengenannten Verkehr in Kraft. Der- 
selbe enthält Ergänzungen der Vorbe- 
merkungen, Aufhebung von Ausnahme- 
frachtsätzen für Steine nach den Berliner 
Bahnhöfen und Ringbahnstationen, neue 
Ausnahmetarife für Pflastersteine und 
gebrannte Steine nach den Berliner 
Bahnhöfen und Ringbahnstationen, so- 
wie einen Ausnahmetarif für Wegebau- 
materialien. 

Der Nachtrag ist von genanntem Tage 
ab bei den Abfertigungsstellen käuflich 
zu haben. Auskunft ertheilt: bis dahin 
die unterzeichnete Verwaltung. 

Erfurt, den 16. Dezember 1883. (2982) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Die Reexpeditionsbestimmungen für ge- 
wisse Güter in Wagenladungen werden 
mit Gültigkeit vom 1. Januar 1889 neu 
ausgegeben; dieselben enthalten u. a. 
neue Bestimmungen tür die Reexpedition 
von Getreide, welche neben der Station 
Kehl auch in Mannheim, Karlsruhe und 
Konstanz eingerichtet wırd. 

Karlsruhe, im Dezember 1888. 

Generaldirektion. 


Güterverkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Breslau 
und Magdeburg. Am 1. Januar k. J. 
treten zum Tarife vom 1. Juli 1885 für 
den oben bezeichneten Verkehr und zu 
dem zugehörigen Anhange vom gleichen 
Tage die Nachträge 11 in Kraft. Die- 
selben enthalten Aenderungen bezw. Er- 
gänzungen der speziellen Tarifvorschrif- 
ten, Aenderung eines Stationsnamens, 
Aufhebung von Entfernungen und Fracht- 
sätzen tür Berlin (Lehrter und Pots- 
damer Bahnhof) und einen neuen Aus- 
nahmetarif für Wegebaumaterialien. 

Exemplare der betreffenden Nachträge 
sind von den betheiligten Güterexpedi- 
tionen zu beziehen. 

Magdeburg, den 18. Dezbr. 1883. (2984) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahn-Verkehre Frankfurt a/M.- 
Köln ({rechtsrheinisch) und Elberfeld. 
Vom 1. Januar 1889 ab kommt zu dem 
Gütertarif Frankfurt a/M.-Köln (rechts- 
rheinisch) der Nachtrag VI und zum 
Gütertarif Frankfurt a/M.-Elberfeld der 
Nachtrag IV zur Einführung. Die Nach- 
träge enthalten. Aenderungen der Vor- 
bemerkungen zum Kilometerzeiger, Auf- 
nahme der Stationen Frankfurt a/M.- 
Sachsenhausen Hafen und Viehhof, er- 
mässigte Entfernungen im Verkehr mit 
verschiedenen Stationen des Bezirks Köln 
(rechtsrheinisch), sowie erhöhte Entfer- 
nungen im Verkehr mit Westerwaldbahn- 
stationen "einerseits und. Stationen des 
Bezirks Frankfurt a/M. andererseits, so- 
wie zwischen Lahnbahnstationen einer- 
seits.und Stationen der Direktionsbezirke 
Köln (rechtsrheinisch) und Elberfeld 
andererseits; ferner gelangt. durch .diese 
Nachträge ein Ausnahmetarif für Wege- 
baumaterialien zur Einführung: Die ein- 


(2981) 


(2983) 


tretenden Frachterhöhungen erhalten erst 
vom 1. Februar 18839 ab Gültigkeit und 
wird dieserhalb auf unsere Bekannt- 
machung vom 8. d. Mts. Bezug genommen. 

Die Nachträge sind durch die Expedi- 
tionen der betheiligten Verwaltungen ' 
zu beziehen, wo auch das Nähere zu er- 
fahren ist. (2985) - 

Frankfurt a/M., den 17. Dezember 1888. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. k. Mts. wird der 
Frachtsatz für Steinkohlen von Mann- 
heim nach Wimpfen auf 0.27 4 und von 


. Ludwigshafen nach Wimpfen auf 0,30 .% 


für 100 kg ermässigt. 
Karlsruhe, den 19. Dezember 1888. (2986) 
Generaldirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlen- und 
Kokesverkehr. Für die Beförderung 
Niederschlesischer Steinkohlen und Kokes. 
nach Stationen der Oesterreichischen und 
Ungarischen Linien der priv. Oesterrei- 
chisch - Ungarischen Staatseisenbahnge- . 
sellschaft und Stationen der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen ist mit Gültig- 
keit vom 1. Januar ab ein neüer Tarif 
herausgegeben. Derselbe enthält neue 
Frachtsätze nach den Stationen der Linie 
Enzersdorf-Poysdorf, Ungarisch Brod- 
Vlarapass-Sillein ete., ermässigte Fracht- 
sätze für die Stationen der Linie Trenc- 
sen-Szered und für die Versandstellen 
Wenzeslausgrube, Rubengrube, Neurode 
und Möhlten. Die ermässigten Fracht- 
sätze für letztere Versandstellen haben 
erst vom Tage der Eröffnung der Strecke 
Mittelsteine-Ottendorf ab, welcher seiner. 
Zeit bekannt gemacht werden wird, Gül- 
tigkeit. Bis zu diesem Tage bleiben für 
Wenzeslausgrube, Rubengrube, Neurode 
und Möbhlten-noch die bisherigen Fracht- 
sätze im Tarife vom 10. März 1888 in 
Kraft. Exemplare des Tarifs können durch 
die betheiligten Güterexpeditionen und 
das Auskunftsbüreau, Hier Bahnhof 
Alexanderplatz, bezogen werden. 

Berlin, den 16. Dezemb. 1888. (M G2987) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Güterverkehr Köln (rechts- 
rhein.) ete.-Bromberg ete. Am 1. Ja- 
nuar 1889 tritt der Nachtrag 8 zum 
Gütertarife vom 1. Oktober 1885 in Kraft. 
Derselbe enthält Aenderungen der be- 
sonderen Bestimmungen, Entfernungen 
und Frachtsätze für eine Anzahl neu 
eröffneter Stationen des Direktionsbezirks 
Bromberg,-anderweite, zum Theil er- 
mässigte Entfernungen und Frachtsätze 
für die Stationen Hohenstein i/Ostpr. des 
Direktionsbezirks Bromberg, Illowo der 
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, Büde- 
rich, Geldern K. M., Issum, Menzelen, 
Rüttenscheid, Steele Rh., Straelen und 
Venlo K. M. des Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrhein.), eine am 15. Februar 1889 
eintretende Erhöhung der Entfernungen 
und Frachtsätze für die Stationen: der 
Strecken Sayn-Puderbach und Siershahn- 
Staffel - Hadamar des Direktionsbezirks 
Köln (rechtsrhein.), einen Ausnahmetarif 
für Wegebaumaterialien, sowie Berich- 
tigungen. Abdrücke des Nachtrags sind 
bei den Güterexpeditionen für 35 das 
Stück zu haben. 

Köln, den 19. Dezember 1888. (2988) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Fortsetzung der amtl. Bekanntm. S, I. | 
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Berlin, den 22. Dezember 1888. 


Bellattn No 100 anr Zeitung ans Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Hanseatisch-Ostdeutscher und Nord- 
Ostsee-Eisenbahnverband. Am 1. Januar 
1889 treten für gebrannte Steine (Mauer- 
steine, Dachsteine.Thonsteine, Lehmsteine, 
Chamottesteine,feuerfeste Steine)vonBlan- 
kenberg W. R. und Blankenberg M. F.F. 
nach den Berliner Bahnhöfen und Ring- 
bahnstationen (ausschliesslich Berlin- 
Potsdamer und Anhalt-Dresdener Bhf.) 
Ausnahmefrachtsätze in Kraft, über 
deren Höhe die betheiligten Güterexpedi- 
tionen und das Auskunftsbüreau hier, 
Bahnhof Alexanderplatz, Auskunft er- 
theilen. 

Berlin, im Dezember 1888. (2989) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Verwal- 
tungen. 


. Mitteldeutscher Güter-Verkehr. Ein- 
führung direkter Frachtsätze für die 
Station Moosch der Eisenbahnen in 
Elsass - Lothringen. Vom 20. Dezember 
1883 ab kommen für die Beförderung 
von Gütersendungen zwischen der Sta- 
tion Moosch der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen und sämmtlichen dem Mittel- 
deutschen Gütertarif angehörigen Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Magdeburg direkte Frachtsätze zur Be- 
rechnung, über deren Höhe die be- 
theiligten Güterexpeditionen Auskunft 
ertheilen. 

“Magdeburg, den 19. Dezember 1888: (2990) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. Februar 1889 n. St. ab wird für 
Getreide- etc. Sendungen von 
Stationen der Südwestbahnen, Fastow- 
bahn und den über Snamenka-Fastow in- 
stradirenden Stationen der Charkow-Ni- 
kolajewbahn nach Danzig und Neufahr- 
wasser ausser den in den bezüglichen 
Tarifen entbaltenen Frachtsätzen noch 
eine besondere Gebühr zur Ausgleichung 
von Koursverlusten im DBetrage von 
0,50 R. pro Wagen erhoben. 

Danzig, am %. Dezember 1888. (J2991) 

- Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der am Weichsel-Verbande be- 

theiligten Verwaltungen. 


Staatsbahn-Güterverkehr Köln (rrh.) 
ete.-Berlin. Am 1. Januar: 1889 tritt der 
Nachtrag VI zum Tarife für den obenbe- 
zeichneten Verkehr in Kraft, enthaltend 
Aenderungen der besonderen Bestimmun- 
gen, ermässigte Tarifentfernungen und 
Frachtsätze für die Stationen Büderich, 
Geldern K. M., Issum, Menzelen, Straelen, 
VenloK.M., Rüttenscheid und Steele Rh., 
einen Ausnahmetarif für Wegebauma- 
terialien sowie Ergänzungen und Berich- 
tigungen. 

Soweit durch letztere Frachterhöhun- 
gen herbeigeführt werden, treten diesel- 
ben erst am 15. Februar 1889 in Kraft. 

. Der Nachtrag ist bei den betreffenden 


Güterexpeditionen zu 'haben. 
Köln, den 19. Dezember 1888. _. (2992) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
(rechtsrheinische). 


(Fortsetzung aus dem Haüptblatt.) 


Triest - Fiume - Sächsischer Eisenbahn- 
verband. Mit ı. Februar 13589 tritt der 
Nachtrag II zum Triest-Fiume-Sächsi- 
schen Verbandtarif vom 15. April 1888 
in Kraft, enthaltend Zuschlagstaxen zu 
den Frachtsätzen der allgemeinen und 
Ausnahmetarife dieses Tarifes, von wel- 
chen ab 1. Februar 1889 bis auf weiteres 
die in der Kolonne B enthaltenen zur 
Anwendung gelangen. 

(2993) 


Wien, den 18. Dezember 1888. 
- Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaf:. 
Elbeumschlags-Verkehr. Für Hohlglas- 
waaren treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungswege 


bis auf weiteres, längstens bis Ende des 
Jahres 1889 in Kraft: 


bei Aufgabe von 


Nach Laube, resp. 5000 — 10000 kg 


Tetschen/Bodenbach- pro Frachtbriet 
Landungsplatz und Wagen 
von Nyitra-Zsam- 

bokret . 34T. AL 281 4 
nach Dresden-Elbkai 
von Nyitra-Zsäm- 
bokret . 3,86 , 3,09 


Die Frachtsätze für Laube und Tet- 
schen/Bodenbach - Landungsplatz ver- 
stehen sich exklusive 108 Schleppbahn- 
gebühr pro 100 kg. (2994) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Einführung des Nachtrages IV zu dem 
vom 1. Juli 1887 gültigen Lokal-Güter- 
tarif (Theil II) der K. Ungar. Staatseisen- 
bahnen. Am 1. Januar 1889 wird zu dem 
für den Transport von Eil- und Fracht- 
gütern, dann lebenden Thieren, Equi- 
pagen und Leichen auf sämmtlichen Li- 
nien der K. Ungar. Staatseisenbahnen vom 
1. Juli 1887 gültigen Gebührentarife 
(Theil IT) der Nachtrag IV in Kraft tre- 
ten, welcher Ergänzungen und Motifi- 
kationen der Tarifbestimmungen, die be- 
stehenden Beschränkungen für den Gü- 
terverkehr betreffs der Station 'Horka, 
den Tarif und die Bestimmungen für 
den Transport von Gütern auf dem von 
der Station Györ zur Donau führenden 
Ufergleise. Erweiterung der Bestimmun- 
gen betreffs Benutzung der Hafengleise 
in Fiume, Modifikation von Ausnahme- 
tarifen, Erweiterung der „Begünstigung“ 
tür Transporte der K. Ungar. Bergwerks- 
verwaltung in Selmeczbänya, die Ergän- 
zung der im Abschnitte des Tarifes 


| 
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enthaltenen Ausnahmetarife (neue Aus- 
nahmetarife), die Ergänzung der im 
Abschnitte VI des Tarifes enthaltenen 
„Spezialbedingungen“, Modifikation von 
Frachtsätzen und Druckfehlerberichti- 
gungen enthalten wird. 

Dieser Nachtrag wird in der Tarifab- 
theilung der K. Ung. Staatseisenbahnen 
erhältlich sein. 

Budapest, im Dezember 1888. 

Die Direktion 
der K. Ungar. Staatseisenbahnen. 


(2995) 


2. Verdingungen. 

Verdingeung von Betriebsmaterialien. 
Die im Rechnungsjahre 1889/90 erforder- 
lichen E 

120 000 kg Baumwollenabfall, 70 000 kg 
Putzjute, 1600 Felle Putzleder, 600 kg* 
Putzpulver, 2580 Stück Putztücher, 
39000 Stück Reiserbesen, 4000 m 
Scheuerleinen, 10000 Stück Piacaba- 
besen, 22900 kg Plomben, 3000 kg 
Plombirschnur, 150 kg Uhrleinen, 
2050kg Bindfaden, 1020 Stück Haar- 
besen, 2750 Stück Handfeger, 850 
Stück Kohlenkörbe, 1100 kg Sack- 
band, 530 Stück Scheuerbürsten und 
Schrubber, 2600 m Band-, Hohl- 
und Cordeldochte, 230 kg Küchen- 
dochte, 64200 Stück Tafeldochte, 
99000 Stück Glascylinder, 1600 kg 
Kienöl, 11300 kg Dextrin, 3000 kg 
Graphit, 230 kg Gummi arabicum, 
2300 kg Kreide, 130 kg Stearinlichte 
sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. 

Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Fürstenwallstrasse Nr. 10, 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
von 30 8 bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

AngebotaufLieferungvon 

Betriebsmatererialien 
— Gruppel — 
bis zum Eröffnungstermin am 
Dienstag, den 38. Januar 1839 
Vormittags1l1l Uhr 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 24. Januar 
k. J. ab. Die dieser Ausschreibung zu 
Grunde liegenden „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
gen* sind in Nr. 85 des Deutschen Reichs- 
anzeigers vom 29. März 1888 veröffent- 
licht. (2996) 

Magdeburg, den 14. Dezember 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ubeldruck - Anstalt 


von ©. F. Kaiser in Lindenhöhe bei Cöln 


übernimmt die Vervielfältigung von architektonischen und Maschinen- 
Zeichnungen, Bahnhofsplänen, Längenprofilen, la 0 etc. bis 


zur Grösse von 90 X 120 cm zu den billigsten Preisen, bei 


erstellung der 


Druckplatten mit Hilfe der Photographie. 
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Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh. 
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Meinen Raucehtahack, 
der sich als anerkannt bester wegen 
seiner vorzüglichen Mischung bewährt, 
weil nur aus importirten Tabacken her- 
gestellt, vers. geg. Nachnahme: 

5 Ptd. hochfeinen Varinas. . HU 
leichten Maryland 
Holländer Kanaster . „ 
C. J. Stange, Hamburg. 
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Flaggen: 


liefert 


ranz Reinecke, 


„ Hannove 
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Das Gariswerk 


fabrizirt für Eısenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 


und Drahtlitzen 


für Telegraphen- u. Signalleitungen. 


Feiten & Guilleaume 
Rosenthal, Cöln a/Rhein 


Mechan. Bindfadenfabrik 
und Hanfseilerei. / 


„ 
/ 


Zugbarrieren, Einfriedigungen. 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent-Stahl-Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile ailer Art 
tür Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen 
Drahtseile für Seilbahnen, 
Sehnebebühnenseile, Trajeetseil- 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Circulir-Oefen. 


Patent Hohenzollern Nr.1136. 


Diese Oefen werden für Werk- 
stätten in vier Grössen hergestellt, Mur 


U 


= 


d genügt erfah ae nt N 
Höhcig d&: TonperafireiefHanmes mil 
von 10° Cels. einer von Te) N, | 

800 mm Dtr. für 5000 cbm Inhalt. ! Val | 


650 „ ” » 3500 „ ” 
500 ” ” » 2000 „ ” 
350 5 ” D) 7 ” 

Mit Ausnahme der Oefen- von 
350 mm Dtr. werden die Oefen auch 
ohne Regulirfüllvorrichtung geliefert. 
Alle Oefen sind mit Chamottesteinen 
auszumauern. 

Durch rapide Lufteirceulationgeben 
die Oefen einen hohen Nutzeffect und 
sind bereits mehrere 1000 Stück im 
Betriebe. 


Maschinenfabrik 


HOHENZOLLERN, 


üsseldorf. 


—_ 


JUN" 


TB: 


Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
Normal- und Seeundär - Eisenbahnen, 
Se Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 
Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. Neu: Harıtzuss- 
Bierzssitelke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises. 
Hartgussweichen und Weichen mit Stahlzungen 
- in jeglicher Construction für dıe verschiedensten und neuesten Strassen- 
bahn - Schienensysteme nach vorhandenen zahlreichen Modellen. — 
Hartgussräder nach mehr als 500 Modellen. fertige Achsen mit | 


| und Lagern. — Hartguss-Bremsktötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 
Ferner: Krahne, feststehende, fahrbare und transportable, hydraulische Hebe- 

zeuge und ganze hydraulische Krahnanlagen, hydraulische Spills, selbstthätige 
| Kipp-Vorrichtung (System Rohde & Schmitz) etc. 


(D. R.-P. 16960.) 


Materialprüfungsmaschinen 
mit Schreibapparat 


"Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Mannheim 


liefert als langjährige Specialität; 


Krahnen und Hebevorrichtungen jeder Art 


Dampfkrahnen, Hydraulische Krahnen, Handkrahnen. 
_ Bockkrahnen, Laufkrahnen, Waggonkrahnen. 
Patent - Sicherheits - Aufzüge 
für Hand-, Dampf- und hydraulischen Betrieb, den neuesten 
Anforderungen entsprechend. (D.R.-P.40708. D.R.-P.30391.) 
EN u le Kg: EN. 
6 jeder Construction un ragkra 
Waagen it und ohne Belbstt hätten RE 
druckapparat (D. R.-P. 1525). 
Waggonwaagen mit und ohne Geleisunterbrechung, 
Gepäckzeigerwaagen, 
Transportable Locomotiv-Controllwaagen. 


Rootsgebläse, 
__ Feldschmieden, Schmiedeherde. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. H / 
Verantiortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher: 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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a Zeitung erscheint 
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ag. ik 


1888, 


Privat-Inserate 


SMERTWOCHS und SONNABENDE, 


Zeitung 


\, Bei zen: durch die Post (innerhalb des Dentsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu eh- 
bapsdlung swierteljährlich. . » 2 2 2 ee. - 4 Mk. 


ehe: Kar a a 


ätzerstr. 132 SW, hier) eınzusenden. 
ämmtliche ofüzielle Inserate sind an die Expedition Fe—: 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte = 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redae 8; L. 
r. jur.. W. Koch, 


_ 


Berlin W. Landgrafen-Btraaso 16. 


Deutscher 


des Verej ns 


und 
Beilagen zur Zeitung 
an die Buch d St re en, AuB 
uch- un eindruckerei von A. 8. HERM 
(Beuthstrasse 8, SW.) einsusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder derau Raum 30 PL. 


= 2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahe- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 


£ er —E Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
WEN => Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch di 
N r , x Post (nicht auch durch die Expedition) bacogenem 
>9 sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Exemplaren 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauek n. Co,, Berlin 8., Rittersir. 86, 


Fisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Achtundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 29. Dezember 1888. 


‚Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


zu wollen. 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 19. Dezember 1888. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Nr. 1 des Jahrgangs 1889 erscheint am 5. Januar. 


Dieser Nummer liegt Nr. 24 des „Anzeiße 


er überzähliger Güter und Gepäckstücke‘‘ und ausserdem das 


Inhaltsverzeichniss des Jahrgangs 1888 bei. 


u ne ee zz — =;  — a  —  ——  — — — — —— nn 


Inhaits 


Verein Deutscher Eisenb.-Verw. 
Technische Vereinbarungen des 
Vereins über den Bau und 
-die Betriebseinrichtungen der 
. Haupteisenbahnen. 
Deutscher E.-Verkehrsverband. 
: Vom Panamakanal. 
Vereins-Mittheilungen. 
Neue Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 
Aus Oesterreich-Ungarn: 
Oesterr. Staatsb.: Uebernahme 
der Staatsbabnlinien Erbers- 
dorf-Würbenthal, Kriegsdorf- 
Römerstadt, Mürzzuschlag- 
‘ Neuberg und Unterdrauburg- 
Woltsberg i. den Staatsbetrieb, 
. Betriebsübernahme der Ungar. 
Westbahn und der Ung.-Gali- 
zischen Eisenbahn. 
Beheizung der Personenwagen. 
Aufstellung der Zugschranken. 


Protokolle der Begehungen von 
Eisenbahnprojekten. 

Warnungstafel bei Lokalbahnen. 

Bewilligung von Betriebser- 
leichterungen. 

Transport von losem Heu und 
Stroh auf offenen Wagen. 


Eisenb. Kosteletz-Czellechowitz, 
Doppelverbind. Vlarapass-Brünn, 
Zusammenstellung d. Zolltarife, 
Eisenbahnbauten in Oesterreich, 
Konzessionsertheilung i. Ungarn. 
Betriebseinnahmen im und bis 
einschl. Oktober. Vergleich 
mit dem Vorjahre. 
Steinamanger-Pinkafeld. 
Die Lokalbahnen der 
Ferdinands-Nordbahn. 
Konstituirende Generalvers. der 
Mährischen Westbahn (Pross- 
nitz-Triebitz). 


Kaiser 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Technische Vereinbarungen des Vereins über den Bau und 
die Betriebseinrichtungen der Haupteisenbahnen. 
Ausgegeben am 1. Januar 1889. 

Die vorbezeichnete, nach den Beschlüssen der Amster- 
damer (1888er) Vereins-Versammlung verfasste Schrift ist in 
neuer abe erschienen und durch den Buchhandel von 


©. W. Krei 
für das Stück zu beziehen. 


el’s Verlag in Wiesbaden zu dem Preise von 2 4 


Gegen frankirte Baarzahlung dieses Betrages liefert auch 
die unterzeichnete geschäftsführende Verwaltung (Berlin S.W. 


Bahnhofstrasse 3) Abdrücke. 


Buchhandlungen wird die übliche Preisermässigung von 


25 pCt. berechnet. 


Berlin S.W., im Dezember 1888. 
Die geschäftsführende Verwaltung des Vereins. 


Generalversammlung der Eisen- 
bahn Lemberg-Belzec. 

Die Reform d. Personenverkehrs. 

Personalien, 

Börsenbericht. 

Aus Bayern: 
Uebersee-Marquartstein. 
Halteplatz-Weissenbach. Halte- 
"stelle Woringen. 

Aus der Schweiz: 

Simplonbahn. 

Nordostbahngesellschaft. 

Eisenb. von Visp nach Zermatt. 

Aus Russland: 

Ueberweisung von Ingenieur- 
offizieren an den Minister für 
das Verkehrswesen. 

Die Zuschüsse des Russischen 
Staates an die Privatbahnen. 

Neue Eisenbahnen: Pleskau- 
Bologoje, Tomsk-Irkutsk. 

Warschau-Wiener Eisenbahn. 


Russisches Getreide in Deutsch- 
land. 
Aus England: 
Präsidenten des 
schusses, 
Kosten der Eisenbahngesetze. 
Zweckmässige Ausnutzung der 
Güterwagen. 
Durchgehende Bremsen. 
Ein neuer Pullman-Wagenzug. 
Bücherschau: 
Wilhelm Launhardt, Technische 
Trassirung der Eisenbahnen. 
Amtliche Bekanntmachungen 
. Beriehtigungen. 
. Eröffaung von Strecken. 
. Betriebsüberlassungen. 
. Zollamtliche Abfertigungen. 
. Güterverkehr. 
. Eisenbahn-Effektenverkehr, 
. Verdingungen, 
| Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Eisenbahnaus- 


IPOD 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 


Verspätet berichten wir, 


dass am 22. und 23. November 


d. J. die siebente ordentliche Verbandsversammlung zu Hamburg 


abgehalten worden ist. 


Nachdem die Versammlung, welche unter ähnlichen Ver- 


hältnissen, wie die im Mai d. 


J. zu Wiesbaden stattgefundene 


sechste Verbandsversammlung *) eröffnet wurde, mit begeisterten 
Hochrufen auf den neuen Deutschen Kaiser Wilhelm Il. in 
die Verhandlungen eingetreten war, gelangten folgende Be- 


schlüsse zur Annahme: 


1. Es soll eine me nn der im Verkehr nach dem 


Reichsauslan 


e zu berücksichtigenden Zoll-, Steuer- und 


olizeilichen Vorschriften mit einem Anhange, enthaltend 
Wärsekait betreffs des Verkehrs mit steuerpflichtigen 
Gegenständen innerhalb des Deutschen Reichs,“ gefertigt 
ad nicht nur zum Dienstgebrauche herausgegeben, sondern 


*) Siehe Nr. 41 8. 382 d. Ztg. 


). Die 
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auch unter dem Vorbehalt, dass für Vollständigkeit und 
Richtigkeit keine Gewähr geleistet werde, gegen einen die 
Selbstkosten deckenden Preis käuflich abgegeben werden, 
wobei auch Abonnements bei der geschäftsführenden Direk- 
tion auf die später erscheinenden Nachträge bezw. Deck- 
blätter zugelassen werden. 

Mit der endgültigen Feststellung dieser Vorschriften 
wurden diejenigen Verwaltungen, welche die einzelnen Ab- 
schnitte schon vorläufig bearbeitet hatten, beauftragt, und 
sind dieselben sofort nach Schluss der Verbandsversamm- 
lung zu einer Redaktionskommission zusammengetreten. 
Darf demnach gehoftt werden, dass dies für den Dienst- 
gebrauch so werthvolle Werk schon im ersten Quartal des 
nächsten Jahres zur Ausgabe gelangen kann, so wird der 
für die käufliche Abgabe desselben gemachte Vorbehalt 
aus dem Umstande durchaus gerechtfertigt, dass die ein- 
schlägigen Bestimmungen der Zollbehörden, insbesondere 
der tremdländischen, den Bahnverwaltungen vielfach ver- 
spätet und selbst lückenhaft, oder auch gar nicht, bekannt 
werden, wie dies z, B. im Verkehr mit Russland hänfig in 
Erfahrung gebracht worden ist. 

. Die in Form einer Verbandskundmachung auszugebenden 
Vorschriften über die Erhebung von Konventionalstrafen 
und Mehrtracht wurden festgestellt. Dieselben bieten eine 
vollständig systematische Behandlung aller nach Massgabe 
der Bestimmungen des Betriebsreglements in den S 24, 
8 34 Zift. 7, $ 37 Zusatzbestimmung, $ 48 C nebst Zusatz- 
bestimmung, $ 50 Ziff. 4 nebst Zusatzbestimmung und $ 52 
Abs. 7 nebst Zusatzbestimmung zu behandelnden Fälle der 
unrichtigen oder ungenauen Deklaration, der Ausseracht- 
lassung der für die Aufgabe zur Beförderung vorgeschrie- 
benen Sicherheitsmassregeln, und der Ueberlastung der von 
den Versendern selbst zu beladenen Wagen. Wir werden 
diese, auch weitere Kreise interessirenden Vorschriften 
demnächst in dieser Zeitung zum Abdruck bringen. 

. Ueber den die Herstellung eines vollständigen Fahrplan- 
buches über alle für den Viehverkehr benutzbaren Züge, 
nebst Angabe der etwa für einzelne Züge vorgeschriebenen 
besonderen Bestimmungen, insbesondere über Erhebung 
von Zuschlagsfracht, betreffenden Antrag, wurde folgendes 
beschlossen: 

a) Zur Veröffentlichung eines den Verkehr zwischen allen 
Stationen umfassenden Fahrplanbuches liegt ebenso- 
wenig ein Bedürfniss vor, wie zur Festlegung und Ver- 
öffentlichung von Fahrplänen für Viehtransporte zwischen 
solchen Stationen, zwischen welchen Viehsendungen 
erfahrungsmässig vorkommen, weil die dadurch ent- 
stehende Arbeit mit dem vorhandenen Bedürfnisse in 
keinem Verhältniss steht. 

b) Die Verbandsverwaltungen werden dagegen ersucht, 
jede für ihren Bezirk, eine Bekanntmachung, enthaltend 
die Bestimmungen und den Fahrplan für die Viehbeför- 
derurg, in möglichst einheitlicher Form aufzustellen und 
zu veröffentlichen. 

Diese Bekanntmachungen sind gegenseitig auszu- 
hen und im Bedürfnissfalle an das Publikum abzu- 
geben. 

Die Kommission wird ermächtigt, das Muster für diese 
Bekanntmachung endgültig festzustellen. 

. Es wurde anerkannt. dass die Bestimmungen unter $ 59 
Abs. 9 Nr.2 des Betriebsreglements übereinstimmend in der 
‘Weise auszuführen seien, dass: 

für die Neuaufgabe beladener Wagen auf der Bestim- 

mungsstation zwecks Weiterbeförderung ohne Umla- 

dung nur die reglementsmässige Entladefrist, nicht 
auch die Beladefrist, standgeldfrei zu gewähren sei, 
und dass in gleicher Weise zu verfahren sei bei Weiter 


sendung seitens des Absenders, nur dass solchenfalls ° 


die Entladefrist bereits vom Eingang der Sendung 
— nicht erst von der etwa erfolgten Avisirung des 
Empfängers — ab zu berechnen wäre. 

.. Die von der ständigen Kommission ausgearbeiteten Grund- 
sätze für „Berechnung der Deckenmiethe“ wurden zur noch- 
maligen Prüfung an die Kommission zurückverwiesen. 
ersammlung erklärte sich damit einverstanden, dass 
der Abschnitt E der Kundmachung 4, enthaltend „Alphabe- 
tisches Verzeichniss der in der Anlage D zum Betriebsregle- 
ment aufgeführten Artikel, nebst Angabe des Verfahrens 
gegen Entzündung“ käuflich zum Preise von 0,20 #4 abge- 
geben werden. 


7. Die Versammlung erkannte an, dass Anträge von Viehversen- 
dern, welche dahin gerichtet werden, einmal, dass gestattet 
werden möge, bei mehreren von einem Versender auf ver- 
schiedenen Stationen aufgegebenen und unter Berührung 

' gemeimsamer Sammelstationen nach einer und derselben 
Station bestimmten Viehsendungen nur bei einer dieser Sen- 
dungen einen Begleiter bis zur Bestimmungsstation zu ex- 
pediren, während den übrigen Sendungen nur bis zur Sam- 
me!station Begleiter, welche auf gewöhnliche Rückfahrt- 
karten reisen, beigegeben würden, und ein andermal, den 
entgegengesetzten Fall betreffend, dass bei mehreren von 
einem Versender aut derselben Versandstation aufgegebenen 
Viehsendungen, welche nur einen Theil des Bahnweges zu- 
sammen laufen, dann aber auf verschiedenen Stationen der- 
selben Linie abgehängt werden oder nach verschiedenen 
an abzweigenden Bahnstrecken liegenden Empfangsstationen 
gehen sollen, das Begleiterfahrgeld nur für den nach der 
am weitesten gelegenen Empfangsstation berechnet werden 
solle, in der Annahme, dass für die unterwegs abgehenden 
Sendungen besondere Begleiter auf den abzweigenden Sta- 
tionen sich einfinden werden, mit Recht nach Massgabe der 
reglementarischen und tarifarischen Bestimmung abzulehnen 
sind, und dass ein übereinstimmendes gleichmässiges Ver- 
fahren seitens aller Verbandsverwaltungen gegenüber 
etwaigen ähnlichen Anträgen sich empfiehlt. 

8. Das bereits in der sechsten Verbandsversammlung zum 
Gegenstande eingehender Berathung gemachte einheitliche 
„Frachtkartenformular“ gelangte, nachdem nicht unerhebliche 
Abänderungen für zweckmässig erachtet worden waren, zur 
Annahme. Die Papierlänge desselben wurde von 55 auf 60cm 
erhöht. Die Einführung desselben zum 1. Oktober 1889 ist 
für alle Verbandsverwaltungen verbindlich mit der Mass- 
gabe, dass die Festsetzung der Höhe der Karte sowie die 
Zahl der Längslinien jeder Verwaltung überlassen bleibt, 
und dass es ebentalls jeder derselben freisteht, bei den 
Geldspalten weitere Spalten für andere als Markwährung, 
z. B. tür Gulden und Rubel, einzustellen. 

Sämmtliche oben angeführten Beschlüsse unterliegen 
selbstverständlich noch der Genehmigung der Verbandsverwal- 
tungen. 


Was die Beschlüsse der 6. Verbandsversammlung betrifft, 
so hat das zu Wiesbaden angenommene „Uebereinkommen, be- 
treffend die Erstattung von Fahrgeld‘“ bedauerlicher Weise nicht 
zur Einführung gelangen können, da bei den hierüber abzugeben- 
den Erklärungen der Verwaltungen nicht auszugleichende Mei- 
nungsverschiedenheiten darüber sich ergeben haben, ob der 
„Nachweis, dass der Reklamant durch erhebliche und nicht vor- 
ausgesehene Gründe an der Ausnutzung der Fahrkarte that- 
sächlich verhindert gewesen ist“ in allen Fällen streng zu for- 
dern sei, oder, in mehr koulanter Weise, nur dann, wenn beson- 
dere Umstände, insbesondere die Vermuthung eines Betrugsver- 
suches, dies erheischen. Nachdem neuerdings auch der Verein 
Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen mit der Frage der „är- 
gänzung des Uebereinkommens zum Betriebsreglement durch 
Aufnahme von Bestimmungen über die Behandlung von Fahr- 
geld - Erstattungsansprüchen befasst, und hierüber in der 
Sitzung des Vereinsausschusses für Angelegenheiten des Per- 
sonenverkehrs in Berlin am 6./7. Dezember verhandelt worden 
ist, darf gehofft werden, dass hier geeign:te Beschlüsse zu 
Stande kommen, und infolge dessen der Deutsche Eisenbahn- 
Verkehrsverband der weiteren Befassung mit dieser Angelegen- 
heit überhoben werde. 


Eine ausserordentliche Versammlung des Verkehrsverban- 
des hat am 14. Dezember zu Berlin stattgefunden und zwar unter 
Theilnahme eines Vertreters der K. K, Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatseisenbahnen, um über den Antrag dieser 
Verwaltung Beschluss zu fassen, dass zwischen den Deutschen 
Bahnverwaltungen einerseits und den Oesterreichisch-Ungari- 
schen Bahnverwaltungen andererseits ein Uebereinkommen ge- 
troffen werde, welches durch geeignete Bestimmungen über die 
Behändigung und Behandlung von Empfehlungsschreiben an 
Babnbedienstete zur Erlangung freier Fahrt auf fremden Bah- 
nen, der Möglichkeit einer missbräuchlichen und betrügerischen 
Ausfertigung von Freifahrtscheinen, insbesondere auf den Ueber- 
gangsstationen thunlichst vorzubeugen. Ein solches Ueberein- 
kommen ist in der erwähnten Versammlung vereinbart worden 
und wird, wenn es nach Genehmigung der Verwaltungen zur 
Einführung gelangen kann, in dieser Zeitung mitgetheilt werden. 


EB 


Vom Panamakanal. 
Vielleicht noch schneller, als es von den an dem Panama- 


unternehmen näher betheiligten Kreisen vermuthet sein mag, 


ist dasselbe von dem drohenden Schicksale, auf welches wir 
unsere Leser in Nr. 96 S. 899 d. Ztg. aufmerksam gemacht 
haben, ereilt worden. Der grosse Krach ist eingetreten, und 
es ist schwer zu erkennen, auf welche Weıse die verhängniss- 
vollen Einwirkungen desselben abgeschwächt werden sollen. 
In jedem Falle wird eine längere Zeit vergehen, bis sich die 
aufs Aeusserste verwirrten Verhältnisse derartig geklärt haben, 
dass übersehen werden kann, in wie weit ein Eingreifen in die- 


selben überhaupt möglich und zweckmässig sein dürfte. 


Es gereicht der Französischen Regierung gewiss zum 
Ruhme, dass sie sich beeilt hat, zu diesem nationalen Unglücke 
so schleunig, als es wohl unter den vorliegenden Umständen 
möglich gewesen ist, wohlwollende Stellung zu nehmen. Letz- 
teres war allerdings um so mehr geboten, als durch den Zu- 
sammenbruch des Panamaunternehmens in überwiegender 
Mehrzahl kleine Kapitalisten in Mitleidenschaft gezogen sind, 
welche in dem felsenfesten Vertrauen auf den Leiter deselben 
ihre geringen Ersparnisse in Panamapapieren angelegt haben. 
Dem Abgeordnetenhause ist am 14.d. Mts. durch den Finanz- 
minister Peytral der nachstehende Gesetzentwurf, gleich- 
zeitig mit dem Antrage der Dringlichkeit desselben, vorgelegt: 

„Einziger Artikel. Die Compagnie universelle du Canal 
interoc&anique (Panama) ist ermächtigt, während einer Frist 
von 3 Monaten, vom 14. Dezember 1888 ab, die Zahlung der 
Summen, welche sie schuldet, darunter auch die Koupons der 
Aktien und Obligationen, einzustellen. Diese Einstellung er- 
streckt sich nicht auf die noch am 1. Dezember auszugebenden 
restlichen 1151671 Obligationen der durch das Gesetz vom 
8. Juni 1888 genehmigten Anleihe. Auch die Tilgung der Ob- 
ligationen bleibt währen der gleichen Frist von 3 Monaten 
eingestellt. Der Dienst der den Obligationen auf Grund des 
Gesetzes vom 8. Juni 1888 gewährten Gewinnste funktionirt 
weiter, gestützt auf die durch das gleiche Gesetz gebildeten 
Bürgschaften.“ 

Nachdem der Finanzminister sodann die Kammern er- 
sucht hatte, sich alsbald in den Abtheiluugen zu versammeln, 
um den zuständigen Ausschuss zu ernennen, wurde der Dring- 
lichkeitsantrag von verschiedenen Seiten scharf bekämpft, wo- 
bei u. a. behauptet wurde, durch den Gesetzentwurf werde 
nicht der Schutz der kleinen Kapitalisten bezweckt, sondern 
derjenige der Verwaltungsräthe, welche in schwindelhaftem 
Gebahren Französisches Geld an sich rissen. Demgegenüber 
erklärte der Finanzminister in bestimmter Weise, die Regie- 
rund habe nur das Interesse der kleinen Titelbesitzer im Auge; 
es handle sich darum, der Gesellschaft die nöthige Zeit zu 
lassen, damit sie das Unternehmen einer anderen Verwaltung 
übertragen könnte. Würde die Dringlichkeit abgelehnt, so 
wäre der Plan überhaupt überflüssig. Auch der Ministerprä- 
sident Floquet vertheidigte die Vorlage, indem er betonte, 
die Regierung verlange nur die Ernennung eines Ausschusses, 
der dem Hause Bericht erstatten würde. Die Regierung ver- 
trete lediglich das Interesse des Französischen Unternehmens 
und das der in so grosser Anzahl betheiligten kleinen Kapi- 
talien. Sie werde der Kammer in den Abtheilungen Schrift- 
stücke unterbreiten, die zeigen würden, welche Folgen die Ver- 
werfung der Vorlage nach sich ziehen könnte, vıeileicht sogar 
das Scheitern des ganzen Unternehmens. Nach lebhaften wei- 
teren Erörterungen wurde die Dringlichkeit mit 333 gegen 155 
Stimmen beschlossen, und unmittelbar darauf trat die Kammer 
in den Büreaus zusammen, um die Mitglieder des Ausschusses 
zu ernennen. Es wurden 22 Mitglieder gewählt, von denen 17 
gegen und 2 für die Gesetzvorlage, die 3 übrigen dagegen unent- 
schieden waren. 

Noch im.Laufe desselben Abends liess die Panamagesell- 
schaft folgende Note verbreiten: 2 be: 

„Infolge des Gesetzentwurfs, betr. die vorläufige Einstel- 
lung der Zahlung der Zinsenkoupons, welcher von der, Regie- 
rung eingebracht wurde, drängte sich eine Massregel auf. Herr 
Ferdinand de Lesseps, Präsident-Direktor, und die Mit- 
glieder des Verwaltungsraths der Compagnie universelle du 
Canal interoc6anique hielten es im Interesse der Aktionäre und 


.der ae hen für geboten, ohne dem Unternehmen 


ihre vollständige Mitwirkung zu entziehen, aber um jeder 
Unterbrechung der Arbeiten zuvorzukommen, den Präsidenten 
des Civilgerichts des Seine-Departements um die Ernennung 
vorläufiger Verwaltungsräthe zu ersuchen. _ 

Einem am 14. Dezember gefassten Gerichtsbeschlusse ge- 
mäss hat der Präsident zu vorläufigen Verwaltungsräthen mit 
den ausgedehntesten Vollmachten für die Leitung und Verwal- 
tung der Panamagesellschaft us die Fortsetzung der Arbeiten 
ernannt: Herrn Denormandie, ehemaliger Gouverneur der 
Bank von Frankreich; Herrn Baudelot, ehemaligen Präsi- 
denten des Handelsgerichts des Seine - Departements und 
Herrn Hue“* 


eye ae 


‚Der von dem Abgeordnetenhause gewählte Ausschuss trat 
am 15. d. Mts. zur Berathung zusammen und nahm alsbald die 
erbetenen Erklärungen des Finanzministerss Peytral ent- 
gegen. Derselbe legte dem Ausschusse 3 Dokumente vor: 
1.. die Statuten der Panamagesellschaft; 2, den geheimen Ver- 
trag zwischen der Gesellschaft und den Vereinigten Staaten 
von Colombia über die Konzession des Kanals und 3. den Text 
des am Tage. vorher vom Pariser Civilgericht erlassenen Be- 
schlusses, welcher auf Ansuchen des Herrn v. Lesseps die drei 
vorläufigen Verwaltungsräthe ernennt. Aus den zahlreichen 
Fragen und aus den hierauf von Herrn Peytral ertheilten Ant- 
worten ist ersichtlich, dass die Regierung die Einstellung der 
Zahlungen während 3 Monate verlangt habe, um die gefürch- 
tete Katastrophe zu vermeiden. Es wurde ferner mitgetheilt, 
dass eine Studiengesellschaft bereit sei, sich binnen 14 Tagen 
mit einem Kapital von nur 10—15 Millionen zu bilden, welche 
eine rasche und gründliche Prüfung vornehmen und durch die 
Bildung einer Baugesellschaft mit. beschränktem und privile- 
girtem Kapital ergänzt würde. Während der Arbeiten der 
Studiengesellschaft könnten die von dem Civilgericht ernannten 
Verwaltungsräthe die Fortsetzung der Arbeiten sichern. Der 
Ausschuss beschäftigte sich sodann eingehend mit der Frage, 
ob die Falliterklärung der Gesellschaft den Verfall der Kon- 
zession nach sich zöge. Eine genaue Prüfung des Vertrages 
ergab, dass das Wort „Verfall“ (dech&ance“) darin nicht vor- 
kommt; dagegen bestimmt derselbe die Möglichkeit der Hin- 
fälligkeit des Abkommens, welche sich aus einer mehr als sechs- 
monatlichen Einstellung der Arbeiten ergeben könnte. 


Im weiteren Verlaufe der Verhandlungen wurde dem Aus- 
schusse nachstehender Antrag der Abgeordneten Yves Guyot 
und Goirand unterbreitet: 

Art. 1. Die Zahlungen der Titel aller Art der Panama- 
gesellschaft sind vom 14. Dezember 1888 an eingestellt. 

Art. 2. In den drei Monaten, welche auf die Veröffent- 
lichung des vorliegenden Gesetzes folgen, muss die Gesellschaft 
die Abtretung ihrer Aktiven an eine Französische Baugesellschaft 
nachweisen, welche auf Grund des Gesetzes vom 23. Juli 1867 
zu bilden ist, und welche die Beendigung der Arbeiten zum 
Zwecke hat. i 

Art. 3. Die Reineinnahmen des Unternehmens werden 
durch ein Privilegium zur Verzinsung und Tilgung der von der 
Baugesellschaft ausgegebenen Titel herangezogen. Die Mehr- 
einnahmen, welche zur Verfügung bleiben können, werden in 
einem mit der Baugesellschaft festzustellenden Masse für die 
bis zum 1. Dezember herausgegebenen Titel der Panamagesell- 
schaft verwendet werden. 

Art. 4. Sollte innerhalb der Frist von drei Monaten die 
Baugesellschaft nicht gebildet sein, so hört die im Art. 1 vor- 
hergesehene Einstellung der Zahlungen von selbst auf. 


Bei der Beschlussfassung über die vorliegenden Anträge 
wurde der Regierungsantrag mit 18 gegen 4 und der Entwurf 
Guyot-Goirand mit 14 gegen 8 Stimmen verworfen. 


Das Ergebniss der Ausschussverhandlungen wurde der 
Abgeordnetenkammer am 16. d. Mts. vorgelegt. Während der 
Berichterstatter im wesentlichen der Ansicht Ausdruck gab, 
dass es nicht die Aufgabe der Kammer sei, in Angelegenheiten, 
wie die in Rede stehende, gesetzgeberische Beschlüsse zu fassen, 
wurde von anderer. Seite die entgegengesetzte Meinung ver- 
treten. Auch der Finanzminister unterstützte die letztere 


' wiederum lebhaft und verwies insbesondere noch darauf, dass 


die Angelegenheit ihre politische Seite hätte, da das hauptsäch- 
lich aus kleinen Sparern bestehende Publikum des Panama- 
unternehmens, 870 000 Unterzeichner, die jetzige Kammer, ja die 
Republik für eine Verweigerung der Frist verantwortlich 
machen würde. Die Regierung müsse die Gewährung der Frist, 
welche eine Ordnung der Angelegenheiten und Einlenkung in 
eine neue Bahn ermöglichen würde, dringend empfehlen. 


Die der Regierungsvorlage ohnehin wenig geneigte Stim- 
mung gestaltete sich indessen weiterhin noch ungünstiger, als 
der Finanzminister die Fragen, ob es wahr sei, dass die Ga- 
rantiesumme des Unternehmens von 89 Millionen, welche nach 
der Kundmachung des Gesetzes vom 8. Juni d. J. von einer 
Civilgesellschaft bei dem Credit foncier hinterlegt wurde, dort 
nur im Conto-Corrent stehe, also jeden Augenblick zurück- 
gezogen werden könne, und ob es ferner wahr sei, dass diese 
Civilgesellschaft grösstentheils aus Verwaltungsräthen der 
Panamagesellschaft bestehe und auch denselben Präsidenten 
habe, glaubte bejahen zu müssen. Die Richtigkeit dieser That- 
sachen wurde durch den Gouverneur des Credit foncier, 
Christophle, bestätigt; das Kapital von 89 Millionen liege noch 
unversehrt da, könne aber allerdings von der Civilgesellschaft 
zurückgezogen werden, deren Präsident Herr v. Lesseps sei und 
deren Mitglieder dem Verwaltungsrath der Panamagesellschaft 
angehören. Daraufhin wurde die Regierungsvorlage mit 262 
gegen 188 Stimmen abgelehnt. 

Intolge dieser Entscheidung, welche selbstverständlich 
eine gewaltige Aufregung des Publikums veranlassen musste, 
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haben alsbald weitere Erörterungen stattgefunden, um die Mittel 
zur Lösung: der entstandenen Schwierigkeiten zu finden. 

Der Verwaltungsrath der Panamagesellschaft hat in- 
zwischen beschlossen, demnächst — nach neueren Meldungen 
zum 26. Januar 1889 — eine Generalversammlung der Aktionäre 
einzuberufen und derselben diejenigen Vorschläge zu machen, 
die als die besten und geeignetsten erscheinen, um aus der 
jetzigen Lage herauszukommen. Ferner hat eine Gruppe Be- 
theiligter folgenden Aufruf an die Unterzeichner von Panama- 
werthen gerichtet: 

„Die Inhaber von Aktien und Obligationen der Panama- 
gesellschaft werden zu dem Behufe, 
Mittel zu berathen, die in diesem Unternehmen engagirten 
Französischen Kapitalien zu vertheidigen, eine Generalver- 
sammlung halten. Diese Versammlung wird auf ihre Veran- 
lassung zusammentreten und die Unterzeichneten verpflichten 
sich, die Panamagesellschaft nach Kräften zu unterstützen. Da 
es gilt, ihre Kapitalien und Interessen zu vertheidigen, wird 
niemand zugelassen werden, der sich nicht als Aktionär oder 
Obligationeninhaber der Panamagesellschaft ausweisen kann.“ 

Im übrigen ist unter den Panama-Papierbesitzern noch 
eine Bewegung eingeleitet, um 30 Millionen zur Gründung einer 
sogenannten Studiengesellschaft aufzubringen, welche 
einstweilen die Arbeiten weiterführen und die Beschaffung 
weiterer Gelder vorbereiten soll. Zur Sicherstellung der 30 Mil- 
lionen soll die Panamabahn dienen. 


Mittheilungen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Generaldirektion der Ungarischen Westbahn am 
17. d. Mts. in Betrieb genommene Lokalbahn Szombathely-Pin- 
kafö ist — nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwal- 
tung — als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. 4913 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 24. d. Mts.). 

Nr. 4920 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, sowie 
an die Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn 
und die Schweizerische Centralbahn, Begleitschreiben zu dem 
Protokoll der am 6./7. d.Mts. in Berlin abgehaltenen Ausschuss- 
sitzung (abgesandt am 20. d. Mts. Die nächste Ausschuss- 
sitzung findet am 21. März 1889 in Brüssel statt). 

Nr. 4958 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend thierärztliche Untersuchung des nach Frank- 
reich einauführenden frischen Fleisches von Rindvieh und 
Schweinen (abgesandt am 24. d. Mts.). 

Nr. 4973 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen 
Belgischen Nicht-Vereinsverwaltungen, betreffend zusammen- 
stellbare Rundreisehefte (abgesandt am 24. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


K.K. Oesterreichische Staatsbahnen: Uebernahme der Staats- 

bahnlinien Erbersdorf - Würbenthal, Kriegsdorf - Römerstadt, 

Mürzzuschlag-Neuberg und Unterdrauburg-Wolfsberg in den 
Staatsbetrieb. 


Mit 1. Januar 1889 übergehen die bisher von der Mährisch- 
Schlesischen Centralbahn bezw. von der K. K. priv. Südbahn- 
gesellschaft betriebenen Staatsbahnstrecken Erbersdorf-Würben- 
thal, Kriegsdorf-Römerstadt, Mürzzuschlag-Neuberg und Unter- 
drauburg-Wolfsberg in den Betrieb der Staats-Eisenbahnver- 
waltung resp. der K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen in Wien. 

Die Linien Erbersdorf-Würbenthal und Kriegsdorf-Römer- 
stadt werden der K. K. Eisenbahn-Betriebsdirektion Krakau 
bezw. unmittelbar der K. K. Verkehrsleitung Mährisch-Schön- 
berg, die Linie Mürzzuschlag-Neuberg der K. K. Eisenbahn- 
Betriebsdirektion Wien und die Linie Unterdrauburg-Wolfsberg 
der K. K. Eisenbahn-Betriebsdirektion Villach unterstellt. 


Betriebsübernahme der Ungarischen Westbahn und der 
Ungarisch - Galizischen Eisenbahn. 


Mit?j. Januar 1889 ' geht auch die Ungarische West- 
bahn in Staatsbetrieb über; den in Steiermark liegenden Theil 
derselben von Graz bis Fehring erhält dieK.K.Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen in Betrieb, während die 
übrigen Linien Györ-Szombathely (Raab-Steinamanger) und die 
Strecken Fehring-Graz, und Szekesfehervär-Kis Zell (Stuhl- 
weissenburg-Kleinzell) mit der anschliessenden Lokalbahn in 
den Betrieb der Ungarischen Staatsbahnen übergehen. Hinsicht- 
lich der bevorstehenden Verstaatlichung siehe Nr. 96 S. 896. d. Ztg. 
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Dagegen übernimmt der Ungarische Staat mit 1. Januar 
1889 nicht selbst die Betriebsleitung der zu verstaatlichenden, 
auf Ungarischem Gebiet liegenden Strecke der Ungarisch- 
Galizischen Eisenbahn era Mikpln [siehe Nr. 84 
S. 788 d. Ztg.]), sondern die Generaldirektion der Ungarischen 
Nordostbahn, während die in Galizien liegende Strecke Przemysl- 
Lupkow-Ungarische Grenze in den Betrieb der K. K. General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen übergeht und der 
K. K. Eisenbahn-Betriebsdirektion Krakau unterstellt wird. 


Beheizung der Personenwagen. 


Das K. K. Handelsministerium hat angeordnet, dass 
während der rauhen Jahreszeit die Personenwagen aller Klassen, 
auch bei Zügen von geringerer Fahrtdauer und insbesondere 
bei den Lokalbahnen, deren Wagen gewöhnlich leichter gebaut 
sind, ausreichend geheizt und dass die diesbezüglich zugelassenen 
Ausnahmen aufgehoben werden. Es wird empfohlen, dass be- 
züglich jener Wagen, welche mit einer Heizvorrichtung noch 
nicht versehen sind, die Einrichtung der Dampfheizung deshalb 
ins Auge zu fassen, weil dieselbe als die dem Zwecke am 
meisten entsprechende anerkannt wird. 


Aufstellung der Zugschranken. 


Nach einem Erlasse des K. K. Handelsministeriums vom 
12. April 1866 soll die Entfernung der Zugschranken vom 
nächsten Schienenstrange 4 Klafter (7,6 m) betragen event. ist 
deshalb die Versetzung der Schranken vorzunehmen und, wo 
dies nicht möglich wäre, ein mit der Hand zu schliessender 
Schranken aufzustellen. Die Generalinspektion machte nun die 
Bahnverwaltungen aufmerksam, dass dieses Minimalmass von 
7,6 m besonders bei älteren Bahnen nicht überall vorhanden 
ist, obwohl seither vielfach wegen lokaler Verhältnisse noch eine 
grössere Entfernung angeordnet wurde. Bei der Wichtigkeit 
und Verantwortlichkeit der erwähnten Anordnung werden die 
Bahnen aufgefordert, sofort alle ihre Zugschranken in der an- 
gedeuteten Richtung zu untersuchen und unter Vorlage eines 
Verzeichnisses sämmtlicher Zugschranken zu berichten. Aus 
dem Verzeichnisse sollen die Bahnstrecke und die Kilometer- 
entfernung, in welcher die Zugschranken liegen, sowie der 
Kreuzungswinkel, die Breite und der Charakter der Niveau- 
übersetzung und namentlich die jeweils erhobene Entfernung 
der Zugschranken von dem nächsten Schienenstrange deutlich 
zu ersehen sein; ausserdem ist die Länge der Zugleitung er- 
sichtlich zu machen und als Bemerkung anzuführen, ob die 
Schranken vom Standorte des Wächters zu übersehen sind und 
ob sie ein automatisches oder ein selbständig zu bedienendes 
Läutewerk, oder aber kein solches besitzen. Bei den die Bahn- 
strasse schief schneidenden Rampen muss obiges Minimalmass 
selbstverständlich im kürzeren Wegrande vorhanden sein, falls 
die Schrankenbäume nicht parallel zur Bahnrichtung angebracht 
sind. Wegen der nicht entsprechenden Zugschranken sind die 
geeigneten Anträge zu stellen. 


Protokolle der Begehungen von Eisenbahnprojekten. 


Da seitens einiger Landesbehörden dem K. K. Reichs- 
Kriegsministerium die Abschriften der Protokolle über poli- 
tische Begehungen entweder gar nicht oder in mangelhafter 
Form eingesendet worden sind, hat das K. K. Handelsministe- 
rium allen Landesbehörden die in dieser Richtung bestehenden 
Vorschrifter zur genauesten Danachachtung in Erinnerung 
gebracht. 


Warnungstafel bei Lokalbahnen. 


Die Bahnverwaltungen wurden von der K.K, General- 
inspektion zum Berichte darüber aufgefordert, ob und inwiefern 
die Verordnung des K. K. Handelsministers vom 19. November 
1887 durchgeführt wurde, dass nämlich bei den Wegeübergängen 
der Lokal- einschliesslich Schleppbahnen die Warnungstateln 
auf beiden Seiten des Bahnkörpers aufzustellen sind event. dar- 
über, an welchen Stellen und aus welchen Gründen diese Auf- 
stellung noch nicht erfolgt ist. 


Bewilligung von Betriebserleichterungen. 


A. Zur Beseitigung der Verspätungen, welche durch die 
Manipulation mit der Signalleine bei der Kremsthalbahn ver- 
ah werden, auf welcher nur gemischte Züge verkehren, 
wurde gestattet, dass die Signalleinen bei ihren Zügen ent- 
fallen und die Verständigung des am ersten Bremsposten be- 
findlichen Zugbegleiters mit dem Maschınenführer mittelst des 
Signalhornes geschehen darf, doch müssen die Zugbegleiter 
mit kräftig tönenden Signalhörnern versehen werden. 

B: De Wien-Aspangbahn wurde während der gegen- 
wärtıgen Heizperiode gestattet, dass bei den Personenzügen bis 
5, bei den gemischten Zügen bis 6 leere oder beladene Güter- 
wagen unter der Bedingung hinter die Personenwagen einge- 
reiht werden dürfen, dass zwischen der Zuglokomotive und dem 
ersten mit Reisenden besetzten Wagen stets ein Sicherheits- 
wagen eingeschaltet wird. Diese Erleichterung wurde wegen 
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des ungestörten Betriebes, der Dampt heizung und einer ent- | 


sprechenden Ausnutzung der Zugkraft, sowie deshalb gewährt, 
- damit die kurzen Liefertermine für Frachtgüter möglichst ein- 
gehalten werden können. 


Transport von losem Heu und Stroh anf offenen Wagen. 


Diese Transportart wurde über Gutachten des Transport- 
Uebereinkommenkomitees von den Bahnverwaltungen wegen 
seiner Gefährlichkeit untersagt. Häufig sind nämlich durch 
die nothwendige Verschiebung der Ladung Beschädigungen an 
Eisenbahnobjekten vorgekommen und überdies zu befürchten 
stand, dass auf doppelgleisigen Strecken bei Zugkreuzungen auf 
der offenen Bahn Streifungen und event. Entgleisungen statt- 
finden könnten. Endlich wurde die Verkehrssicherheit auch 
dadurch gefährdet, dass diese Verladungen dem Funkenfluge 
zu sehr ausgesetzt sind, welcher trotz aller technischen Ver- 
besserungen an den Lokomotiven doch nicht ganz zu beseitigen 
ist und leicht schwere Brandunfälle herbeiführen kann. 


Eisenbahn Kosteletz-Czellechowitz. 


‚Das „Reichsgesetzblatt“ enthält die Konzessionsurkunde 
für die genannte Lokalbahn, welche die im Baue befindliche 
Eisenbahn Prossnitz-Triebitz (Mährische Westbahn) mit der 
Lokalbahn Olmütz-Czellechowitz verbinden soll. Die neue Linie, 
welche 2,7 km lang ist, bildet einen integrirenden Bestandtheil 
der Mährischen Westbahn und muss, gleich wie diese, bis spä- 
testens Ende Oktober 1889 vollendet sein. 


Doppelverbindung Vlarapass-Brünn. 


Das „Reichsgesetzblatt“ enthält eine Kundmachung des 
Handelsministeriums, wonach der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft die Konzession zum Betriebe der 
zwischen der Linie von Schimitz an die Landesgrenze am Vlara- 
passe und dem unteren Bahnhofe in Brünn hergestellten dop- 
pelten Bahnverbindung unter den in der Konzessionsurkunde 
nn 22. Oktober 1884 festgesetzten Bestimmungen ertheilt 
wurde. 


Zusammenstellung der Zolltarife. 


Um den Exportkreisen die nothwendigen Informationen 
über die Einfuhrzoll-Verhältnisse unserer wichtigeren Absatz- 
gebiete zugänglich zu machen, hat der K. K. Handelsminister 
veranlasst, dass eine Zusammenstellung der Zolltarife dieser 
Absatzgebiete von dem Oesterreichischen Handelsmuseum her- 
ausgegeben werde. Diese Zusammenstellung, welche unter dem 
Titel „Zolleompass“ erscheinen wird, soll die General-, Kon- 
ventional-, beziehungsweise Differentialtarife vorläufig sämmt- 
licher ren äsgber Zollgebiete, dann der am Mittelmeere gele- 
genen Afrikanischen und Asiatischen Länder und jene der 
Vereinigten Staaten von Nordamerika enthalten. Ergänzungen 
dieser Zusammenstellung infolge von später eintretenden Aende- 
rungen der edirten Tarite sollen bis zum Erscheinen eines 
neuen Jahrganges in der Wochenschrift „Das Handelsmuseum“ 
veröffentlicht werden. Die Exportinteressenten werden zur 
Subskription auf dieses Jahrbuch, dessen erster Jahrgang im 
Februar 1839 erscheinen dürfte, eingeladen. 


Eisenbahnbauten in Oesterreich. 


Mit Ende las: d. J. waren 592 km Eisenbahnen im 
Baustande verblieben, wovon 223,9 km auf die Staatsbahnen 
und 368,1 km auf die Privatbahnen entfielen. Im Laufe des 
Monats Oktober wurden die Staatseisenbahn-Linien Janovic- 
Neugedein - Taus (31,8 km) und Horazdowitz - Schüttenhofen- 
Klattau (59,5 km), zusammen 91,03 km; ferner an Privatbahnen 
die Linie Ungarisch Brod-Vlarapass der Mährischen Transver- 
salbahnstrecke der Oesterreichisch - Ungarischen Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft (46,6 km), die Strecke Hannsdorf-Niederlinde- 
wiese der Lokalbahnlinie Hannsdorf- Ziegenhals der Oester- 
reichischen Lokaleisenbahn - Gesellschaft (30,1 km) und die 
Mühlkreisbahn (Urfahr - Aigen, 57,9 km), zusammen 233,5 km, 
eröffnet; dagegen gelangte keine Staatsbahn und nur die 6,3 km 
lange Lokalbahn Jenbach-Achensee, für welche Theodor Frei- 
herr v. Dreyfuss die Konzession erhalten hatte, zum Neubau. 
Mithin sank mit Schluss des Monates Oktober die Ziffer der. 
im Bau verbliebenen Eisenbahnen auf 372,4 km, d. i. 132,6 km 
Staatsbahnen und 239,8 km Privatbahnen. Als vollendet sind 
zu bezeichnen die Lokalbahnlinien Reichenberg - Gablonz und 
Micheldorf-Klaus (inzwischen bekanntlich eröffnet. Die Red.); 
der Vollendung entgegengereift sind die Lokalbahnen Hotzen- 
dorf-Neutitschein und Golleschau-Ustron; ein nennenswerther 
Baufortschritt fand statt auf den Linien Herzogenburg-Krems 
Göding-Tabakfabrik und Gleisdorf-Weiz, dann an der Donau- 
brücke bei Krems im Zuge der Lokalbahnlinie Herzogenburg- 
Krems und auf der Flügelbahn von der Brünn-Tischnowitzer 
Lokalbahn der Oesterreichisch - Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft zum Militär-Monturdepot Nr. 1 in Brünn,. 
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Konzessionsertheilung in Ungarn. 


Das Königliche Kommunikationsministerium hat dem 
Grafen Markus Bethlen und Genossen die Bewilligung zu Vor- 
arbeiten für eine von Bartfeld, -Station der Eperjeser Bartfeld 
Lokalbahn über Zborö, Unter- und Ober-Orlich nach Ober:Ko- 
marnik resp. zur Landesgrenze führenden Lokalbahn und dem Dr. 
Wilhelm Vladar eine gleiche Bewilligung für die Szolnok- 
Töszeg, Jasz-Karajenö - Ujkecske - Alpär- Felegyhazaer Vizinal- 
eiserbahn auf die Dauer eines Jahres ertheilt. ' 


Betriebseinnahmen im und bis einschl. Oktober. 
mit dem Vorjahre. 

Im genannten Monat 1888 wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Bahnen 5 711418 (4 128294) Personen und 8153 619 
(+ 697 977) t mit der Gesammteinnahme von 26 158 057 (+ 1239 365) 
Guluen befördert. In den zehn Monaten Januar — Oktober 1888 
wurden 59 350 767 Personen und 61482485 t Güter gegen die Ein- 
nahme von 217 638 364 fl. befördert. Diese Periode haben 66 Bahnen 
mit einer Zunahme und 36 Bahnen mit einer Abnahme des Kilo- 
meterertrages abgeschlossen. 


Vergleich 


Steinamanger-Pinkafeld. 

Am 17. Dezember ist, wie bereits berichtet, diese etwa 
50 km lange Eisenbahnlinie, welche den Hauptort des Eisen- 
burger Komitats mit dem an der Niederösterreichisch - Steieri- 
schen Grenze gelegenen Theile desselben verbindet, dem allge- 
meinen Verkehre übergeben worden. Dieser neue Schienen- 
weg ist insofern auch für die Oesterreichische Reichshälfte 
nicht unwichtig, als dadurch gewissermassen auch die nordöst- 
liche Steiermark, welche bisher dem grossen Weltverkehre 
gänzlich entrückt war, eine Bahnverbindung erhält. Die neue 
Bahn führt nämlich hart bis an die Grenze, wo Niederöster- 
reich, Steiermark und Ungarn zusammenstossen. Für diese 
Gegend bildete bisher Aspang die nächstgelegene Bahnstation, 
nun ist z. B. für die Stadt Friedberg in Steiermark Pinkafeld 
und für die Stadt Hartberg, dem Hauptort Nordost-Steiermarks, 
Oberwarth — Station der Steinamanger-Pinkafelder Lokalbahn 
— die nächste Bahnstation. Eine Aenderung dieses Verhält- 
nisses — dass Oesterreichische Städte mit gewerbsfleissiger Be- 
völkerung nach Ungarischen Bahnstationen gravitiren — wird 
auch dann nicht eintreten, wenn im nächsten Jahre die 
Lokalbahn Gleisdorf-Weiz, welche sich von der zu verstaat- 
lichenden Ungarischen Westbahn abzweigen wird, fertig- 
gestellt ist. Der Verkehr zwischen der nordöstlichen Steier- 
mark und Wien wird insolange auf dem Umwege über Ungarn 
(Steinamanger und Oedenburg) vermittelt werden, als die 
Aspanger Bahn nicht eine Fortsetzung nach dem Süden erhalten 
hat. Die Lokalbahnprojekte, welche zu Gunsten der nordöst- 
lichen Steiermark autgetaucht sind, jedoch vorläufig noch wenig 
Aussicht haben realisirt zu werden, haben alle in erster Linie 
die Verbindung mit der Landeshauptstadt vor Augen, nicht 
jene mit der Reichshauptstadt. 


Die Lokalbahnen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Von den im Bau befindlichen fünf Lokalbahnen der 
Ferdinands-Nordbahn ist die 5,4 km lange Linie Golleschau- 
Ustron fertiggestellt und am 18. d. dem öffentlichen Verkehre 
übergeben worden. Es bleiben also noch im Bau die Linien 
von Drösing nach Zistersdorf, von Göding zur Gödinger Tabak- 
fabrik, von Rohatetz nach Strassnitz und von Neutitschein 
nach Hotzendorf. Die vier Schlesischen Lokalbahnen (Zauchtl- 
Bautsch, Zauchtl-Fulnek, Stauding - Wagstadt und Troppau- 
Bennisch) befinden sich noch im Stadium der Konzessions- 
verhandlungen. 


Konstituirende Generalversammlung der Mährischen West- 
bahn (Prossnitz-Triebitz) am 6. d. Mts. 


An derselben nahmen sämmtliche das Aktienkapital zu 
3622000 fl. Nom. repräsentirenden Aktienzeichner Theil. Es 
wurden Baron Ludwig Erlanger zum Präsidenten und die übri- 
gen Verwaltungsräthe gewählt. 


Generalversammlung der Eisenbahn Lemberg-Belzec 

am 6. d. Mts. 

Der Verwaltungsrath erstattete zunächst den Bericht über 
den Bau der Bahn, welcher mit der Mittheilung schliesst, dass, 
obwohl die Abrechnung mit der Bauunternehmung noch im 
Zuge ist, doch schon konstatirt werden könne, dass von dem 
festgestellten Anlagekapitale noch ein Restbetrag verfügbar 
sein wird. Die Versammlung nahm den Bericht einstimmig zur 
genehmigenden Kenntniss. Der zweite Verhandlungsgegenstand 
betrifft den Bau und Betrieb einer von der Station Lemberg-Kle- 

arow nach der Stadt Lemberg-St. Anna führenden Dampftram- 
Ba in der Länge von 3 km nebst den zu den militärischen 
und industriellen Anlagen führenden Schleppbahnen. Soll näm- 
lich die Verproviantirung von Lemberg io den Verkehr der 
Bahn einbezogen, sowie den Bedürfnissen des Personenverkehrs 


entsprochen werden können, so empfiehlt es sich, dass die Bahn- 
linie bis in’ die Stadt Lemberg geführt werde. Der aus dem 
Bau der Eisenbahn Lemberg-Belzec noch erübrigende Betrag, 
welcher zur Herstellung der projektirten Dampftrambahn mit 
den Schleppgleisen ausreichen wird, soll mit Genehmigung der 
Staatsverwaltung zur Bedeckung dieser Herstellungskosten ver- 
wendet werden, so dass eine Erhöhung des Gesellschaftskapitals 
und somit eine neue Emission von Titres ausgeschlossen ist. 
Nebst diesen Bahnlinien sind noch einige Fortsetzungslinien pro- 
jektirt in der Gesammtlänge von etwa 20 km. In betreff der 
Kapitalsbeschaffung für dıeselben wird der Verwaltungsrath zur 
geeigneten Zeit Vorschläge machen. Der Verwaltungrath stellte 
die dieser Sachlage entsprechenden Anträge, welche ohne Debatte 
angenommen wurden. 


Die Reform des Personenverkehrs. 


Der neueste Apostel des Einheitstarifes Dr. Ed. Engel aus 
Berlin hielt im Eisenbahnklub über dieses Thema einen Vortrag, 
welcher die aus seinem Werke über Eisenbahnreform und aus 
der diesfälligen Besprechung in Nr. 95 S. 920 d. Ztg. bekannten 
Vorschläge erörterte. Dieselben gaben keinen Anlass. zur. De 
batte wahrscheinlich deshalb, weil eine solche anläs-lich des von 
seinem Vorgänger Dr. Hertzka vor Jahren gehaltenen Vortrages 
ad absurdum geführt wurde. Wir mö:hten bei diesem. Anlasse 
nur an die Aeusserung des noch früheren Vorläufers dieser Idee, 
des Manager der Midlandbahn Brandon, bezüglich der Analogie 
mit dem Brief- und Telegrammporto erinnern: er sei nämlich 
bereit, Personen zu denselben oder entsprechend höheren Prei- 
sen zu befördern, wenn es sich dieselben gefallen liessen, mit 
der entsprechenden Anzahl Marken beklebt wie die Briefe in 
dem Pockwngen einwaggoniren zu lassen. 


Personalien. 


Der K. K. Sektionsrath und Präsidialsekretär des K.K. 
Handelsministeriums Dr. Ernst v. Körber hat wegen seiner 
hervorragenden Verdienste um das Verkehrswesen den Orden 
des Eisernen Krone erhalten. Der Kaiserliche Rath Herr Ro- 
bert Eisner ist zum Öberinspektor der Carl Ludwigbahn er- 
nannt worden. Derselbe versieht schon seit einiger Zeit den 
Dienst der kommerziellen Direktion der Gesellschaft. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Frankreich und Serbien erinnern wieder an die Politik; 
doch die Spekulation hat eine feste Friedenshoffnung. Mit der 
nunmehr gewissen Verstaatlichung erhöhen sich Ungarisch- 
Galizische Bahn (183) und Ungarische Westbahn (181,40) fort- 
während im Kourse; der Kours der Staatsbahn hält sich 
durch die günstigen Wochenausweise über 900000 fl., und 
durch den Abschluss des Vertrages über die Türkischen 
Bahnen. Ohne bekannten Grund wurde Nordbahn (2440), Süd- 
bahn (99,50) und Nordwestbahn (168) höher gehandelt; dagegen 
war Elbethal (198,50) etwas matter. 


Aus Bayern. 
Uebersee-Marquartstein. 


@) Die Staatsregierung hat für die Lokalbahn Uebersee- 
Marquartstein ab l. Januar 1889 die Frachtzuschläge, wie 
sie bei den Nebenbahnen bestehen, für sämmtliche Güter auf 
die Hälfte herabgesetzt. Die Bahn weist eine so günstige 
Frequenz (Holztransporte) auf, dass sie auch nach dieser Er- 
mässigung der Frachtzuschläge noch sehr rentabel bleibt, unter 
der Voraussetzung allerdings, dass dieser Verkehr ein nach- 
haltiger bleibt. Bei den bisherigen Frachtsätzen verzinste sich 
das vom Staate aufgewendete Baukapital auf etwa 14 pCt. An 
diesem ausserordentlich günstigen Ergebniss haben aber die 
Frachtzuschläge einen sehr wesentlichen Antheil gehabt und 
es wird durch die zugestandene Ermässigung die Verzinsung 
bedeutend sinken. 


Halteplatz Weissenbach. Haltestelle Woringen. 


Am 16. d. Mts. wurde auf der Lokalbahn Münchberg- 
Helmbrechts der Halteplatz Weissenbach, welcher 0,873 km 
von Wüstenselbitz und 1,7831 km von Helmbrechts entfernt ist, 
für Abfertigung von Personen, Reisegepäck, Expressgut und 
Kleinvieh eröffnet. 

Am 23. d. Mts. wurde die Haltestelle Woringen 
zwischen Memmingen und Grönenbach für die Abfertigung von 
Personen, Reisegepäck und Hunden versuchsweise eröffnet. Die 
neue Haltestelle Woringen ist 8 km von Memmingen und 6 km 
von Grönenbach entfernt. 
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Aus der Schweiz. 
Simplonbahn., 


Ueber das Ergebniss der Verhandlungen der Vertreter 
der Schweizerischen Westbahn in Rom bezüglich des Simplon- 
tunnels, berichtet das „Journal de Geneve“, Italien habe sich 
die Ausmündung auf Italienischem Gebiete vorbehalten, da- 
gegen ausser der Herstellung der Zufahrtslinien eine Beihilfe 
von etlichen Millionen zugesichert. 


Nordostbahngesellschaft. 


Der Ständerath hat die Beschwerde der Nordostbahn über 
den Bundesrathsbeschluss, betreffend die Baumoratorien (Finanz- 
ausweis u. Ss. w.) abgewiesen, dagegen die Fristverlängerung 
für die Moratoriumslinien mit unwesentlichen Abänderungen 
genehmigt. 

Die von mehreren Schweizerischen Blättern gebrachte 
Nachricht, dass der Verwaltungsrath der Bahn beschlossen 
habe, vom Bund Ersatz der Kosten einiger der Nordostbahn 
auferlegten Züge zu verlangen, wird von der „N. Z. Z.“ 
richtig bezeichnet. 

Der Verwaltungsrath hat die Vorarbeiten für die Rechts- 
uferige Zürichseebahn auf der Strecke vom Tiefenbrunnen bis 
zu einem Punkte unterhalb der Gemeindegrenze Zürich-OÖber- 
strass genehmigt. Ferner hat der Verwaltungsrath die Direktion 
ermächtigt, mit den Organen des Projekts Etzweilen-Schaft- 
hausen aber die nothwendig gewordene Neuordnung der gegen- 
seitigen Rechtsverhältnisse in Verhandlung zu treten; auch hat 
derselbe sich damit einverstanden erklärt, dass die Direktion 
bei den Bundesbehörden um Ansetzung der Baufristen für die 
Linie Dielsdorf-Niederwenigen einkomme. 


Eisenbahn von Visp nach Zermatt. 


Bereits mehrfach haben wir über den Plan, das durch 


sein unvergleichliches Gebirgspanorama weltberühmte Thal von 
Zermatt durch eine Eisenbahn dem Verkehr leichter zugäng- 
lich zu machen, berichtet, und fast mag es Erstaunen erregen, 
dass diese Angelegenheit in unserem raschlebigen Zeitalter an- 
scheinend nur langsam gefördert wird. Denn, wer jemals jene 
Gegenden durchwandert und die Grossartigkeit der von der 
Höhe des Gorner Grats sich dem Auge erschliessenden Natur 
bewundert hat, der wird nicht daran zweifeln mögen, dass eine 
Eisenbahnverbindung in dem Thal von Zermatt ein lohnendes 
Unternehmen sein wird, auch wenn der durch dasselbe heran- 
gezogene gesteigerte Verkehr sich der Natur der Sache nach 
auf eine bestimmte Zeit des Jahres beschränken muss. 

Ueber das Projekt der Bahn, tür welche den Bankiers 
Masson Chavannes & Cie. in Lausanne und der „Banque 
Commercial“ in Basel unter dem 21. Dezember 1886 die Kon- 
zession ertheilt ist, liegen nunmehr, nachdem die Vorarbeiten 
im wesentlichen abgeschlossen sind, nähere Angaben vor. 
Die Länge der Bahn wird etwa 36 km betragen. Dieselbe be- 
ginnt bei dem 654 m hoch gelegenen Bahnkore Visp der Sim- 
plon- und Schweizerischen Westbahn, dessen Betriebseinrich- 
tungen zum Theil für die neue Anlage mitbenutzt werden sollen, 
und gelangt über Stalden, St. Nicoalas, Randa und Taesch, 
an welchen Orten Zwischenstationen geplant sind, nach dem 
1602 m hoch liegenden Dorfe Zermatt. Die von der Bahn zu 
ersteigende Höhe beträgt somit 948 m; im ganzen werden etwa 
7 km ın der Horizontalen, 29 km in der Steigung und 23 km in 
der Geraden, 13 km in Krümmungen liegen. Die grösste Stei- 
gung ist zu 45°/,,, der kleinste Krümmungshalbmeäser zu 50 m 
angenommen. Die Spurweite ist auf 1 m festgesetzt. An Be- 
triebsmaterial sollen beschafft werden: 4 vierachsige Compound- 
lokomotiven nach dem System Mallet, welche ohne Dienst- 
ausrüstung 25 t und mit derselben 32 t wiegen, Räder von 
1,10 m Durchmesser besitzen und ein Gewicht von 53 t mit 
einer Geschwindigkeit von 15 km in der Stunde auf den Stei- 
gungen von 45%,, befördern können; 2 vierachsige Wagen 
I. Klasse zu je 40 Plätzen und 81 t Gewicht; 8 vierachsige 
Wagen je zu 6 Plätzen I. Klasse und 32 Plätzen II. Klasse und 
zu 8,2t Gewicht; 2 vierächsige Wagen II. Klasse zu je 40 Plätzen 
und 8 t Gewicht; 5 Gepäckwagen mit Postabtheilung und 
10 offene Wagen. Das gesammte Betriebsmaterial erhält duch: 
Erlenne Bremsen. Die Lokomotiven werden mit Geschwindig- 

eitsmessern nach dem System Hipp ausgerüstet. — Die An- 
lagekosten der Bahn sind auf 5850000 Fres., also für 1 km auf 
162500 Fres., veranschlagt. 

Nach der Konzession ist der Tarif für die ganze Strecke 
höchstens auf 16 Fres. in der I. Klasse und auf 10 Fres. in der 
II. Klasse festzusetzen Bezüglich der Zwischenstationen wird 
der Fahrpreis der Streckenlänge entsprechend verhältnissmässig. 
berechnet, Für jeden Reisenden wird Handgepäck bis zum Ge- 


wicht von 5 kg umsonst befördert, vorausgesetzt, dass die 


übrigen Mitreisenden durch dasselbe nicht belästigt werden. 


Ueberfracht wird mit 0,15 Fres. für je 100 ke = 1km be- 
e Tar 


rechnet, Für Güter gilt im allgemeinen dersel ifsatz wie 
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als un- 


für Gepäck, jedoch soll derselbe für Lebensmittel und Feld- 
 früchte 6 Centimes für je 100 kg und 1 km betragen. 

Die Einnahmen der Bahn werden auf 523820 Fres., die 
Betriebsausgaben auf 171,700 Frcs. geschätzt, der Gewinn würde 
sich somit auf 352120 Frcs. oder etwa auf 9780 Fres. für das 
Kilometer belaufen. 


Aus Russland. 


Ueberweisung von Ingenieuroffizieren an den Minister für das 
Verkehrswesen. ; 

' Der Kaiser hat auf eine Immediateingabe des Ministers 
für öffentliche Verkehrsanstalten, Generallieutenant Paucker, 
gestattet, dass die Kriegsverwaltung zweihundert Offiziere des 
Ingenieurkorps dem genannten Ressort zur Verfügung stelle. 
Generallieutenant Petrow ist zum Präsidenten der Staats- 
eisenbahnen und Ingenieur-Oberst von Wendrich zum 
Direktor der Kursk-Charkow-Asower Eisenbahn ernannt worden. 
Alle diese Verfügungen dürften noch mit dem Eisenbahnunfalle 
bei Borki in Verbindung stehen und gelten als die Einleitung 
grösserer Umgestaltungen in der Organisation des Verkehrs- 
ministeriums und des Verkehrswesens. 


 Die- Zuschüsse des Russischen Staates an die Privatbahnen. 


In dem Bericht des Russischen Reichskontroleurs über die 
Ausführung des 1887er Staatsbudgets nehmen die Angaben über 
die Abrechnung mıt den Privatbahnen ein besonderes Interesse 
in Anspruch, weil sowohl die vom Staate begebenen Eisenbahn- 
konsols, als auch die staatlich gewährleisteten Anleihen der 
verschiedenen Russischen Eisenbahngesellschaften in Deutsch- 
land stark verbreitet sind. Wie die „Magd. Ztg.“ berichtet, um- 
fassten nach jener Quelle die Privatbahnen, an denen der Staat 
finanziell betheiligt ist, im Jahre 1887 20690 Werst (22080 km) 
Betriebslänge. Die Betheiligung des Staates ist dreifacher Art. 
Erstens ist der Erlös aus den Eisenbahnkonsols im Nennwerth 
von 533800143 R. Met. grösstentheils den Eisenbahngesell- 
schaften, welche dafür dem Staate Prioritäten überliessen, zu- 
geflossen. Auf diese Prioritäten hatte der Staat im Jahre 1887 
an Zinsen und Tilgungsraten von den verschiedenen Gesell- 
schaften 26 200 000 R. Met. (47160000 R. Kredit zum Kourse von 
1,80 R. = 1 R. Met. berechnet) zu fordern. Zweitens hat der 
Staat für Aktien und Prioritäten, welche von den Eisenbahn- 
gesellschaften selbst begeben worden sind, eine Gewähr in 
Höhe eines jährlichen Reingewinnes von 55370143 R. (1 R. Met. 
zum Kurse von 1,80 R. Kredit umgerechnet) übernommen. 
Drittens sind vom Staate ausserhalb des Rahmens der 
Konsolsanleihen durch Ueberweisung von Eisenbahnmaterial 
(Schienen etc.) und von Baarvorschüssen Darlehen in Höhe von 
270'/, Millionen Rubel gegeben worden, welche Summe aller- 
dings einige den Eisenbahnbedarf-Fabriken geleisteten Vor- 
schüsse mit einbegreift. Aus diesen Betheiligungen sind nun 
dem Staate im Jahre 1887 folgende Ausgaben erwachsen. 

Harantiezuschüsse 1. 1 1. Fur ia. 10 240 329 R. 

für den Dienst der Eisenbahnkonsols . 47161000 ,„ 
Zusammen 57401329 R. 
von den Eisenbahngesell- 


Dagegen vereinnahmte er 
schaften: 


Zurückgezahlte Garantiezuschüsse 693 000 R. 
Zahlungen für den Dienst der Konsols 23 668000 „, 
Zinsen und Tilgungszahlungen auf sonstige 

Darlehen . A: ; Et Me 1479000 „ 


Zusammen 25 840 000 R. 

Hieraus ergibt sich, dass dem Staate aus seinen Eisen- 
bahnbetheiligungen im Jahre 1887 eine Belastung von 
31% Millionen Rubel erwachsen ist. Der Reichskontro- 
leur berechnet dieselbe auf 37!/, Millionen Rubel, indem er unter 
den Ausgaben die den Eisenbahngesellschaften gegebenen neuen 
Darlehne (6552 000 R.), andrerseits unter den Einnahmen die 
von der Lodzer Eisenbahn aus dem Erlös der jüngsten Anleihe 
zurückgezahlten 842000 R. mit in Ansatz bringt. Um den Ueber- 
blick nicht zu erschweren, sind vorstehend diese Darlehnszah- 


lungen und Darlehnsrückzahlungen ausgeschieden, weil dieselben, 


allzu starken Schwankungen unterworfen sind. Beispielsweise 
für das Jahr 18356 sind im Abschlusse des Staatshaushalts an 
solchen Dahrlehnsabzahlungen nicht weniger als 36 073 000 R. 
verrechnet, also 35231000 R. mehr als die obigen für das Jahr 
1887 von der Reichskontrole verbuchten 842000 R. Ueberhaupt 
wird das Verständniss der Abrechnungen des Russischen Reichs- 
kontroleurs durch zahlreiche Ungleichmässigkeiten erschwert. 
So können auch die für das Jahr 1887 als Zahlungen der Eisen- 
bahngesellschaften für den Dienst der Eisenbahnkonsols ver- 
rechneten 23668000 R. leicht zu Missverständnissen Anlass 
ee wenn sie ohne die vom Reichskontroleur hinzugefügten 
emerkungen behandelt werden. Es haben nämlich die Eisen- 
 bahngesellschaften, bei denen der Staat finanziell betheiligt ist, 
im Jahre 1887 gegenüber 1886 einen um 22326000 R. grösseren 


gt 


Ueberschuss erzielt. Allerdings waren für den Dienst der un- 
mittelbar von den Gesellschaften begebenen Anleihen infolge 
des niedrigeren Rubelpreises und Ausgabe einiger neuen An- 
leihen 8 170000 R. mehr erforderlich als 1886. immerhın hätten,nach- 
dem die Garantiezuschüsse von 15693000 R. (1886) auf 10240000 R. 
(1837) herabgegangen waren, von den Eisenbahngesellschaften 
noch 26 Millionen Rubel oder 11400000 R mehr als 1886 für den 
Dienst der Eisenbahnkonsols gezahlt werden können. That- 
sächlich aber waren, wie der Reichskontroleur bemerkt, infolge 
unpünktlichen Verhaltens der Eisenbahngesellschaften aus den 
1887er Ueberschüssen bis zur Feststellung des Abschlusses erst 
18118700 R. eingegangen und nur dadurch, dass an rück- 
ständigen Beträgen aus den Vorjahren noch 5 549614 R. verein- 
nahmt wurden, und zwar 4139988 R. aus 1886, 545230 R. aus 
1885 und 864 396 R. aus früheren Jahren, konnten als 1887er Ge- 
sammtzahlungen der Privatbahnen für den Dienst der Eisen- 
ne im ganzen 23668000 R. in Einnahme gestellt 
werden. 


Neue Eisenbahnen: Pleskau-Bologoje, Tomsk-Irkutsk. 


Das Verkehrsministerium soll die Absicht haben, gleich 
nach Eröffnung der Livländischen Eisenbahn im Frühling 1889 


‘die Tracirung einer neuen Bahn zu veranlassen, welche eine Ver- 


bindung der Riga-Pleskauer Bahn mit der Nikolaibahn bezw. 
Rybinsker Bahn bei der Station Bologoje herstellen soll. Nach 
Beendigung dieser neuen Linie Pleskau-Bologoje wird 
das Getreide, welches den Winter über in Rybinsk liegen bleibt, 
weil es nicht mehr auf dem-Wasserwege nach St. Petersburg 
befördert werden konnte, direkt von der Wolga nach den Ostsee- 
häfen und von hier zu Schiff ins Ausland befördert werden. 
Letzterem Zwecke wird ganz besonders der eisfreie Windausche 
Hafen dienen können, bis wohin die Tuckumer Bahn verlängert 
werden soll. Wie der „Russkij Kurjer‘‘ erfährt, sind die Mittel 
zur Tracirung der Pleskau-Bologojer Bahn bereits vom Verkehrs- 
ministerium bezeichnet und in das Budget für 1889 aufgenommen 
worden. 

Die Vorarbeiten für die politisch wie kommerziell gleich 
wichtige 1200 Werst (1280 km) betragende Eisenbahnlinie 
Tomsk-Irkutsk sind beendigt. Der Verkehrsminister be- 
absichtigt nunmehr, als ersten Abschnitt dieser Bahn die 
387 Werst (413 km) lange Theilstrecke Tomsk-Atschinsk 
ausführen zu lassen. 


Warschau-Wiener Eisenbahn. 


Vom 2. Januar ab gelangt eine Abschlagszahlung auf die 
Dividende für 1888 in Höhe von 1 Rbl. 50 Kop. für die Aktie 
zur Vertheilung. 


Russisches Getreide in Deutschland. 


Seit die neue Ernte in den Getreidehandel eingreift, hat der 
Deutsch-Russische Getreideverkehr bedeutend an Ausdehnung ge- 
wonnen. Die beiden günstigen Getreideernten der Jahre 1886 und 
1887 hatten einestarke Abnahmeder gesammten Deutschen Getreide- 
einfuhr herbeigeführt. Für die sieben ersten Monate (bis Ende Juli) 
des Jahres 1888 umfasste dieselbe nur 6138126 Doppelcentner gegen 
8523155 D.-Ctr. im gleichen Abschnitte des Vorjahres. Davon 
entfielen auf die Einfuhr aus Russland 3249445 D.-Ctr. gegen 
3667283 D.-Ctr. Es war also der Getreideeingang aus Russland 
erheblich weniger zurückgegangen, als derjenige aus den 
anderen Ländern. In den beiden folgenden Monaten ist aber 
eine wesentliche Vermehrung der Einfuhr aus Russland erfolgt, 
so dass Ende September an Stelle des Ausfalls bereits ein 
kleiner Mehrbetrag vorhanden war. Es umfasst nämlich die 
Deutsche Getreideeinfuhr bis zu diesem Zeitpunkte im ganzen 
9555000 D.-Ctr. gegen 11558000 D.-Ctr. Ende September 1887; 
davon entfallen auf die Einfuhr aus. Russland 4993 000 gegen 
4968000 D.-Ctr. Deutschland hat also während der ersten 
9 Monate des Jahres 1888 von seiner Getreideeinfuhr reichlich 
52 pCt. in Russland gedeckt gegen 43 pCt. im gleichen Ab- 
schnitte des Vorjahres. Dass im August und September 1888 
die Russische Getreideausfuhr nach Deutschland sich trotz der 
gleichzeitigen Hochbewegung des Rubelpreises und der Er- 
höhung der Seefrachten erheblich erweitern konnte, verdient 
immerhin beachtet zu werden. 

Der hauptsächlichste Grund hierfür dürfte der sein, dass 
in Deutschland die Roggenernte ungünstig ausgefallen ist. Im 
September 1888 allein sind 600 702 D.-Ctr. Roggen aus Russland 
eingeführt gegen 332127 D.-Ctr. im September 1887. 

Ueber die Rolle, welche das Russische Getreide, namentlich 
Roggen und Hafer, an der Berliner Börse spielt, hat der bei der 
Russischen Botschaft in Berlin angestellte Finanzagent dem 
Russischen Finanzminister kürzlich einen Bericht erstattet, aus 
welchem einige Angaben von Interesse sein dürften. Er be- 
hauptet u. a, dass nicht weniger als neun Zehntel des sämmt- 
lichen an den Berliner Markt kommenden Roggens und Hafers 
Russischen Ursprungs seien. Weiterhin wird ausgeführt, der 
Russische Roggen und Hafer komme nach Berlin, so lange die 
Schifffahrt offen sei, einerseits hauptsächlich über Stettin von 


Petersburg und Libau, andererseits aus den Schwarzmeerhäfen 
über Hamburg. Nach Schluss der Schifffahrt im Winter erfolgen 
die Bezüge über Alexandrowo und Mlawka; die Einfuhr auf 
diesen Wegen sei jedoch verhältnissmässig gering, weil der Ber- 
liner Handel wegen der billigeren Seefrachten seinen‘ Bedarf 
grösstentheils vor Schluss der Schifffahrt zu decken pflege. 
Weizen komme aus Russland nach Berlin fast ausschliesslich 
aus den Südrussischen Häfen über Holland und Hamburg; nur 
ein kleiner Theil werde aus den Mittelrussischen Gouvernements 
über Riga, Libau und Stettin bezogen. Russische Gerste komme 
hauptsächlich zu Futterzwecken in Frage; Russischer Hater 
werde an der Berliner Getreidebörse besonders notirt, dagegen 
Russischer Roggen nur ausnahmsweise, weil sich auf letzteren 
die allgemeine Roggennotiz beziehe, während die Preise des 
einheimischen Roggens abgesondert verzeichnet werden. 


Aus England. 


Präsidenten des Eisenbahnausschusses. 


Zu Präsidenten des Eisenbahnausschusses sind ernannt: 
für England Wills, für Irland Murphy und für Schottland 
Lord Trayner. 


Kosten der Eisenbahngesetze. 


Die „Railway Press“ klagt lebhaft über den grossen finan- 
ziellen Aufwand, welchen die Behandlung eines Eisenbahnge- 
setzes im Parlamente erfordert, und von welchem die den Ver- 
hältnissen Fernstehenden sich schwerlich eine richtige Vor- 
stellung machen dürften. Sowohl den Ausschussmitgliedern, 
wie den Zeugen werden hierbei überdies oft erhebliche geistige 
und körperliche Anstrengungen zugemuthet, da sogar verhältniss- 
mässig nebensächliche Punkte häufig unendliche Erörterungen 
veranlassen. Beispielsweise betrugen die Parlamentskosten der 
Brightonbahn etwa 4806 £, der Manchester und Birmingham- 
bahn 5190 £ und der Blackwallbahn 14414 £ auf die Meile. 
Diese Zahlen erscheinen fast unglaublich, wenn man bedenkt, 
dass die Gesammtkosten mancher günstiger Eisenbahnen Eng- 
lands überhaupt nur 10000 £ auf die Meile betragen. Die 
Brightonbahn hat während zweier Parlamentssitzungen einen 
wahren Verzweiflungskampf gegen verschiedene andere Gesell- 
schaften geführt, und als der bezügliche Gesetzentwurf vor 
den Ausschuss kam, beliefen die Kosten sich bereits auf mehr 
als 1000 £ täglich und die Erörterung der Sache dauerte 
50 Tage. Die Verhandlungen über die South-Easternbahn um- 
fassten 10000 Folioseiten und erforderten 240000 £. Eine an- 
dere Gesellschaft musste für das parlamentarische Vorstadium 
beinahe 1 Million, und zwar lediglich für das Vorrecht des 
Bahnbaues, aufwenden. Durch die „Railway Clause Consolida- 
tion Act“ ist wchl eine gewisse Besserung der Verhältnisse 
hinsichtlich der Kosten herbeigeführt; immerhin aber sind die- 
selben auch jetzt noch beträchtlich hoch. 


Zweckmässige Ausnutzung der Güterwagen. 


In der „Railway Press“ vom 23. November 1888 wird dar- 
auf hingewiesen, dass die Güterwagen der Englischen Bahnen 
nur in sehr unvollkommener Weise ausgenutzt werden und 
dass durch die zahlreichen Leerfahrten ganz beträchtliche 
Kosten entstehen. Dieser Uebelstand wird im wesentlichen 
darauf zurückgeführt, dass jede Eisenbahngesellschaft selbst- 
verständlich ihre eigenen Wagen thunlichst vortheilhaft zu 
verwerthen sucht, aber keine Rücksicht auf die zweckmässige 
Ausnutzung des Gesammt-Wagenparks aller Bahnen nimmt. 
Es wird daher die Einrichtung eines allgemeinen Wagen- 
verbandes empfohlen, welcher unter einheitlicher Leitung 
die Vertheilung der Wagen für sämmtliche Eisenbahnen zu be- 
wirken haben würde. Die einer solchen Einrichtung zunächst 
etwa entgegenstehenden Schwierigkeiten würden sich nach der 
Ansicht des Verfassers der bezeichneten Mittheilung wohl über- 
winden lassen. Anscheinend. schwebt dem letzteren eine 
Organisation in der Art des Preussischen Staatsbahn-Wagen- 
verbandes vor. 


Durchgehende Bremsen. 


Das Handelsamt (Board of trade) hat unlängst eine Nach- 
weisung über die bei den verschiedenen Eisenbahnverwaltungen 
des Vereinigten Königreiches vorhandenen durchgehenden 
Bremsen herausgegeben, aus welcher sich ergiebt, dass die Ver- 
wendung derselben in steter Zunahme begriffen ist. Die Nach- 
weisung bezieht sich auf das mit dem 30. Juni abschliessende 
Halbjahr 1888. Im ganzen waren mit durchgehender Bremse 
5504 Lokomotiven (zu derselben Zeit des Vorjahres 4386) und 
32.630 (28578) Wagen ausgerüstet. Von den gesammten Betriebs- 
mitteln waren im Jahre 1887 etwa 52 pCt. der Lokomotiven und 
54 pCt. der Wagen, im Jahre 1888 dagegen 61 pÜt. der Lokomo- 
tiven und Be der Wagen mit dieser Bremseinrichtung aus- 
gestattet. ährend des ersten. Halbjahres 1888 scheint die 
Vakuumbremse 


von den Eisenbahngesellschaften bevorzugt 
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worden zu sein, indem 3588 (im Vorjahre 2581) Lokomotivenund 
17750 (13 883) Wagen mit derselben ausgerüstet sind. Die selbst- 
thätige Westinghousebremse besassen 1804 Lokomotiven und 
14652 Wagen am 30. Juni. 1887 und 1915 Lokomotiven und 
14838 Wagen am 30. Juni 1888. Von den sämmtlichen Betriebs- 
mitteln aller Eisenbahnen waren etwa 40 pÜt. der Lokomotiven 
und 33 pOt. der Wagen mit der selbstthätigen Vakuumbremse; 
21 pCt. der Lokomotiven und 28 pCt. der Wagen mit der selbst- 
thätigen Westinghousebremse, 32 pCt. der Lokomotiven und 
29 pOt. der Wagen mıt Bremsen, welche den bezüglichen Em- 
pfehlungen des Handelsamtes nicht völlig entsprachen, aus- 
gerüstet, während 6 pCt. der Lokomotiven und 9 pÜt. der Wagen 
keine durchgehende Bremseinrichtung besassen. 

Von 679 Bremsversagern des Berrchtshalbjahres entfielen 
246 auf die selbstthätige Vakuumbremse und 327 auf die selbst- 
thätige Westinghousebremse. 

Die mit durchgehenden Bremsen jeder Art ausgerüsteten 
Züge haben im ganzen über 106 Millionen Kilometer, und zwar 
33 pCt. mit der Vakuumbremse und 27 pCt. mit der Westing-' 
housebremse, durchfahren. 


Ein neuer Pullman-Wagenzug. 


Die „London. Brighton and South Coast“ 
Eisenbahngesellschaft hat in ihrer Wagenbauanstalt 
in Brighton einen neuen Pullman-Wagenzug herstellen 
lassen, welcher unlängst seine erste Fahrt gemacht hat. Der 
neue Zug, welcher ee u schön und mit ungewöhnlichem 
Luxus ausgestattet sein soll, besteht aus drei Wagen erster 
Klasse und drei Pullmanwagen, welche je auf zwei vierrädrigen 
Bogies laufen. Die Wagen sind untereinander durch bedeckte 
Gänge oder Vorräume verbunden, und zwar sind die Plattformen 
vollständig umgeben von elastischem Stahlrahmen, welcher 
gleichzeitig als Buffer dient und bei einem Zusammenstosse 
das Ineinanderschieben der Wagen verhindern soll. Die innere 
Ausstattung ist derartig hergestellt, dass das Ganze einen ein- 
heitlichen, zusammenhängenden Eindruck gewährt und die 
äusserliche Trennung der einzelnen Wagen nicht wahrgenommen 
wird. Jeder der drei Pullmanwagen ist 17,7 m (58' Engl.) lang 
und von der Schienenoberkante ab etwa 4 m hoch. Der eine 
derselben, welcher insbesondere für einzeln reisende oder durch 
Herren begleitete Damen bestimmt ist, hat 26 Sitzplätze; der- 
selbe enthält ferner ein Boudoir und einen Ankleideraum. Der 
zweite Wagen ist mit einem Erfrischungsraume, sowie einer 
kleinen Bibliothek ausgestattet und hat ebenfalls 26 Sitzplätze. 
Der dritte Wagen ist für Raucher bestimmt und enthält 
40 Sitzplätze. Die Kosten eines jeden dieser Wagen werden im 
Durchschnitt zu 3000 £ angegeben. Der ganze Zug wird 
elektrisch beleuchtet. 


Bücherschau. 


Technische Trassirung der Eisenbahnen. Zweites Heft 
der Theorie des Trassirens von Wilhelm Laun- 
hardt, Geheimer Regierungsrath, Professor an der tech- 
nischen Hochschule zu Hannover. Mit 23 Holzschnitten. 
Hannover, Schmorl & von Seefeld, 1888. — Preis 6 Mark. 


Nicht allzu oft sind wir in der angenehmen Lage gewesen, 
unserem Leserkreise ein litterarisches Werk mit so gutem Ge- 
wissen empfehlen zu können, wie das vorstehend genannte 
Buch. Dasselbe bildet den zweiten Abschnitt der „Theorie. 
des Trassirens“, auf deren, unter dem Titel „Die kom- 
merzielle Trassirung‘ herausgegebenes erstes Heft wir 
in No. 29 (8. 277) des Jahrganges 1887 unserer Zeitung auf- 
merksam gemacht haben. Die BE ElhnE: mit welcher wir 
nach dem Studium jenes ersten Heftes den in Aussicht ge- 
stellten weiteren Erörterungen entgegengesehen haben, ist nicht 
getäuscht worden, und mit aufrichtiger ee begrüssen 
wir in diesem neusten Geistesprodukte des nicht allein in den 
Eisenbahnkreisen rühmlichst bekannten Herrn Verfassers eine 
werthvolle Bereicherung der Eisenbahn-Litteratur. Die Art, 
in welcher derselbe seinen ‚Stoff behandelt hat, ist überaus an- 
regend und eigenartig, und es ist uns nicht bekannt geworden, 
dass wirthschaftliche und technische Fragen auf mathematischer 
Grundiage von. anderer Seite bisher mit gleichem Geschicke 
zusammengefasst sind, wie es in dem vorlıegenden Falle ge- 
schehen ist. Es ist ein hohes Verdienst Launhardt’s, 
dieser Behandlungsweise von Eisenbahnfragen sich zugewandt 
zu haben, da bei denselben thatsächlich die wirthschaftlichen 
und technischen Elemente meist im engsten Zusammenhange 
untereinander stehen, was vielleicht nicht immer genügend 
beachtet sein mag. 

Der Inhalt des Buches gliedert sich in drei Hauptab- 
schnitte: 1. die Betriebskosten der Eisenbahnen in Abhängigkeit 
von der Länge, Krümmung und Neigung der Trasse; 2. Unter- 
suchungen über die zweckmässigste Anordnung der Einzelnheiten 
en hervorragend- 
sten Werth darf jedenfalls der erste Abschnitt beanspruchen, in 
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welchem der erfolgreiche Versuch gemacht ist, das noch recht | kennenden Grundsätze von dem Sachverständnisse der in Frage 


herzlich unklare Gebiet der Betriebskosten in einer, den wirk- 
lichen Verhältnissen entsprechenden Weise möglichst aufzuhellen. 
Eine durch bestimmte Formeln darstellbare, genaue Begrenzung 
derselben wird selbstverständlich niemals gefunden werden, da 
in jedem einzelnen Falle Besonderheiten beachtet werden müssen, 


unterziehen. 


kommenden Persönlichkeiten abhängt. 

Wir begnügen uns mit den vorstehenden kurzen Bemer- 
kungen über das in Rede stehende Buch mit dem Vorbehalte, 
dasselbe demnächst noch einer ausführlichen Besprechung zu 


deren richtige Einfügung in die als allgemein gültig anzuer- 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


"1. Berichtigungen, 


_ Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Die Frachtsätze des ° 


Ausnahmetarifs Nr. 18 für Metalle und 
Metallwaaren im Hett I des Tarifs tür 
den Verkehr -mit Stationen der Badischen 
Staatsbahn werden in der Stationsver- 
bindung Neuwied-Weissenthurm-Freiburg 
i. B. und Freiburg-Wiehre von 4,57 und 


4,60 auf 3,57 bezw. 3,60 4 für 100 kg be- 
richtigt. 

In den gleichen Ausnahmetarif wird 
ferner die Station Himmelreich der Ba- 
dischen Staatsbahn mit den um 0,15 4 
für 100 kg erhöhten Frachtsätzen der 
Station Freiburg i. B. einbezogen. 

Köln, den 22. Dezember 1888. (2997) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


2. Eröflnung von Strecken. 
Am 1. Januar 1889 wird die ım Bau befindliche, 9,59 km lange, dem Königlichen 
Eisenbahn - Betriebsamt Posen unterstellte Eisenbahnstrecke Montwy - Kruschwitz 
dem öftentlichen Verkehr übergeben und gleichzeitig die bisher nur dem Güter- 


verkehr dienende, demselben 


Betriebsamt 


unterstellte Strecke Inowrazlaw- 


Montwy auch für den Personenverkehr eröffnet werden. Auf der Gesammtstrecke 
Inowrazlaw-Kruschwitz werden nach folgendem Fahrplan gemischte Züge mit Per- 
sonenbeförderung in 11. bis IV. Wagenklasse (nach Ortszeit) verkehren: 


Ent- 

fer- Zug Zug Zug . Zug | Zug Zug 
nung | 692 | 694 696 Eunkionen 691 | 698 | 696 
km 2 | 

= 8.09 1.30 835 |Abf. Inowrazlaw . Ank. | 63% | 29 gu 
6,9 8.45 206 |; 9. Y Montwy .. A 613 | 1983.| zu 
130 ‚| 904 | 235 9.30 Rozniaty . . 5.51 1156 | 7.4 
16,5 $1551.12,36 941 |Ank. Kruschwitz . Abf. 5.38 18,43:..27.01 

| 


Die Fahrzeiten sind in der Richtung der Pfeile zu lesen. 
Die Personen- und Gütertarife sind bei allen Stationen verkäuflich. 


Bromberg, den 21. Dezember 1888. 


(2998) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Betriebsüberlassungen. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 

Mit 1. Januar 1889, dem Tage der Be- 
triebsübernahme der K. K. Staatsbahnen 
Mürzzuschlag-Neuberg und Unter-Drau- 
hurg-Wolfsberg durch die gefertigte K. K. 
Generaldirektion wird ein Tarif, Theil II 
für diese Linien, enthaltend: 
„Besondere Bestimmungen und Gebühren- 
tarife, sowie Kilometerzeiger für den 
Eil- und Frachtgütertransport, dann für 
die mit diesem Transporte im Zusam- 
menhange stehende Beförderung von le- 
benden Thieren, Fahrzeugen und Leichen 
in Kraft gesetzt. 

Etwaige hieraus sich ergebende Tarif- 
erhöhungen, gegenüber den bisher auf 
diesen Linien in Gültigkeit stehenden 
Taritbestimmungen, werden erst mit 
15. Januar 1889 wirksam werden. 

Hiernach erfolgt von oben bezeichneten 
Terminen an die Beförderung von Eil- 
und Frachtgütern, lebenden Thieren, 
Fahrzeugen und Leichen auf den K.K. 
Staatsbahnen: Mürzzuschlag-Neuberg und 
Unter-Drauburg-Wolfsberg nach Mass- 
gabe des seit 1. September 1887 gültigen 
Tarif, Theil I „Gemeinsame Bestimmun- 
gen für den Transport von Eil- und 
Frachtgütern etc.“, insofern die nun- 
mehr zur Ausgabe gelangenden Tarife 
nicht Ausnahmen festsetzen. 

Hierdurch werden das „Reglement“ 
und „Allgemeine Tarife für den Eilgut- 
und Frachtentransport auf der K. K. 
Staatsbahn Mürzzuschlag-Neuberg*, gül- 
tigseit/dem, Tage der Betriebseröffnung, 
sammt den hierzu erschienenen Nach- 
trägen, sowie die „Bestimmungen über 
die Anwendung des Südbahntarifes für 
den Verkehr auf der K. K. Staatsbahn 


Unter-Drauburg-Wolfsberg“ vom 1. Fe- 
bruar 1882, sammt den hierzu herausge- 
gebenen Nachtrag I aufgehoben. 
Exemplare der neuen Tarife können 
von der gefertigten Generaldirektion be- 
zogen werden. 
Wien, am 3. Dezember 1888. (2999) 
Die K. K. Generaldirektion. 


4. Zollamtliche Abfertigungen. 

K. K. priv. Lemberg - Czernowitz- 
Jassy Eisenbahn. Aenderung des Tari- 
fes für die zollamtliche Güterabfertigung 


“in Suczawa-Itzkani. Mit Gültigkeit vom 


15. Dezember 1888 ab gelangt für jene 
Sendungen von Bau- und Nutzholz sowie 
Eisenbahnschwellen, welche von oder 
über Oesterreich nach und transito Ru- 
mänien oder umgekehrt über die Station 
Suczawa verfrachtet werden und rück- 
sichtlich welcher Mangels Vorschreibung 
einer anderweitigen Vermittelung vom 
Versender auf dem Frachtbriefe die zoll- 
amtliche Abfertigung durch Funktionäre 
der Eisenbahn vorgenommen wird, inso- 
weit eine Zollabfertigung Rumänischer- 
seits stattfindet, eine Abfertigungsgebühr 
von 1 Leu (Franc) pro Wagen zur Ein- 
hebung. 

Insoweit bei solchen Sendungen eine 
zollamtliche Abfertigung Oesterreichi- 
scherseits vorgenommen wird, erfolgt die- 
selbe nach wie vor ohne Anrechnung 
einer besonderen Gebühr. 

Der in dem vom 15. November 1856 
gültigen Nachtrage I zu Theil II, Gebüh- 
rentarife für den Eil- und Frachtgüter- 
transport auf der K. K. priv. Lemberg- 
Czernowitz-Jassy Eisenbahn (Oesterr. 
Linien) vom 1. Juni 1885, enthaltene Zoll- 


abfertigungstarif für die Grenzstation 
Suczawa-Itzkani lit. G erleidet hierdurch 

entspıechende Aenderung. 
Wien, am 20. Dezember 1888. 
Die Centralleitung. 


(3000) 


3. Lüterverkehr. 
Saarkohlenverkehr nach Frankreich. 


Am 1. Januar 1889 tritt an Stelle des 


Saarkohlen-Ausnahmetarifs für die gleich- 
zeitige Beförderung von 100000 kg nach 
Frankreich vom 21. August 1887 ein neuer 
gleichnamiger Tarif in Kraft. Derselbe 
enthält getrennte Frachtsätze für Kohlen 
und Coaks und sind erstere gegenüber 
den bisherigen Sätzen durchweg _er- 
mässigt. Sofern jedoch bezüglich der 
Coakssätze Erhöhungen eintreten, bleiben 
die billigeren Sätze noch bis zum 15. Fe- 
bruar 1889 in Geltung. 
Soweit der Vorrath reicht, wird der 
neue Tarif unentgeltlich verabfolgt. 
Köln, den 24. Dezember 1888. (3001) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch-Westfälisch-Belgischer und 
Rheinisch - Westfälisch - Grand - Central- 
Belge Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1889 werden an Stelle der 
Hefte I und III der Ausnahmetarife vom 
1. April 1888 bezw. vom 1. Oktober 1888 
für die Beförderung von Steinkohlen etc. 
von Stationen des Ruhrreviers nach Bel- 
gien neue Tarifhefte in Kraft treten, 
welche grösstentheils Ermässigungen der 
bisherigen Frachtsätze enthalten. 

Etwaige Frachterhöhungen treten erst 
am 15. Februar 1889 in Wirksamkeit. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Güterexpeditionen. 

Köln, den 24. Dezember 1888, (3002) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Süddeutscher Verband. Mit Gültigkeit 
vom 26. d. Mts. wird für die Beförderung 
von ‚Stroh bei Frachtzahlung für 
10000 kg pro Wagen und Frachtbrief 
von Wıen Westbhf. nach Ost- 
hofen, Station der Hessischen Ludwigs- 
bahn, der Frachtsatz von 1,92 4 für 
100 kg eingeführt. (3003) 

München, den 24. Dezember 1888. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Am 1. Februar 1889 tritt, ein Nachtrag I 
zum Theil III Heft 4 des Oesterreichisch- 
Ungarisch-Bayerischen Verbands-Güter- 
tarıts vom 1. November 1888 (Ausnahme- 
tarif für Getreide etc.) in Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen des Haupttarifs, sowie Kours- 
Zuschlagstabellen. 

Letztere treten am 1. März 1889 in 
Kraft. (3004,) 

München, den 24. Dezember 1888. 

Generaldirektion 
der K, B. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn - Güterverkehr Frank- 
furt a/M.-Hannover. Mit Gültigkeit vom 
1. Januar k. J. ab kommt ein Tarif- 
nachtrag II zur Ausgabe. Derselbe ent- 
hält Aenderungen und Ergänzungen der 
besonderen Bestimmungen zum Betriebs- 
reglement, der besonderen Tarifvor- 
schriften, des Tarifs für die Güter- 
beförderung auf Verbindungsbahnen und 
der Vorbemerkungen zum Kilometer- 


% 


zeiger, sowie Aufnahme bezw: Eröffnung 
neuer Stationen, Einführung von Kontrol- 
vorschriften für Sendungen zur, Ausfuhr 


über See und einen Ausnahmetarif für : 


Nähere Auskunft 


Wegebau-Materialien. 
(3005) 


geben die betheiligten Stationen. 


Frankfurt a/M., den 25. Dezember 1888. , 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Frankfurt-Bayerischer Verkehr. Mit 
dem 1. Januar k. J. wird die Station 
Wörth a/M. in den Ausnahmetarif 3 
(für Steine, rohe) des Frankfurt- etc. 
Bayerischen Gütertarifs aufgenommen. 

Auskunft ertheilt unser Tarifbüreau. 
Frankfurt a/M., den 24. Dezbr. 1888. (3006) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion. 

Lokal-Güterverkekr. Vom 1. Januar 
k. J. ab bis auf weiteres kommen für 
die Artikel Baumöl in Fässern, getrock- 
nete Früchte, Kaffee, Reis und Syrup in 


Wagenladungen von 5000 kg, wenn solche - 


von Hamburg in Lübeck eingehen und 
demnächstvon hier zuden zur 
Einführung gelangendenher- 
abgesetzten Schitfsfrachten 
zur Wiederausfuhr nach Finn- 
land gelangen, für den Bahntrans- 
port von Hamburg nach Lübeck er- 
mässigte Frachtsätze im Rückerstattungs- 
wege zur Anwendung. 

Die Ermässigungen und die Be- 
dingungen, unter welchen solche gewährt 
werden, sind bei unseren Güterexpedi- 
tionen in Hamburg und Lübeck zu er- 
fahren. 

Lübeck, den 27. Dezember 1888. (3007) 

Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
Gesellschaft. 


Staatsbahn-Güterverkehr Altona-Bres- 
lau. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1889 
tritt zum vorbezeichneten Tarif der 
Nachtrag X in Krait. Derselbe enthält 
u. a. anderweite Kilometer-Entfernungen 
für verschiedene Verkehrsbeziehungen, 
Ergänzung des Ausnahmetarifs 5 für 
Spiritus und Sprit, sowie des Ausnahme- 
tarifs 6 für Dextrin, Kartoffelmehl u. s. w., 
Einführung neuer ermässigter Fracht- 
sätze für Pflastersteine und geschlagene 
Steine zum Strassenbau, sowie für ge- 
brannte Steine (Ausnahmetarif X), Ein- 
führung neuer ermässigter Frachtsätze 
für.. Wagenbaumaterialien (Ausnahme- 
tarif 11) und endlich erleichterte Kontrol- 
vorschriften für Wagenladungsgüter zum 
Export. 

Der Nachtrag ist zum Preise von 
0,25 „4 bei den betheiligten Güterexpe- 
ditionen käuflich zu haben. 

Altona, den 23. Dezember 1888. (3008) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Am 1. Januar 1889 tritt der Nachtrag 1 
zum Theil II des Lokalgütertarifs für den 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Bromberg in 
Kraft. 

Derselbe enthält ausser anderen, bereits 
veröffentlichten Tarifmassnahmen: 

1. Ergänzungen des Tarits für die Güter- 
betörderung auf öffentlichen An- 
schlussgleisen. 

2. Anderweite Bestimmung über die 
Frachtberechnung des Ausnahme- 
tarifs 1 für bestimmte Stückgüter. 

3. Ermässigte Ausnahmefrachtsätze für 
Wegebaumaterialien. 

Der Nachtrag 1 kann durch die Billet- 
expeditionen unseres Bezirkes bezogen 
werden. (3009) 

Bromberg, den 21. Dezember 1888. 

Königliche Eisenbahnilırektion. 


Nassau-Bayerischer Verkehr. Vom 
1. Januar k. Js. ab werden Gaskokes- 
sendungen im Verkehre zwischen den 


* 


Staatsbahnstationen Hanau Ost- undNord- 


bahnhof, Höchst und Wiesbaden einerseits 
und Nördlingen Bayerische Staatsbahn 


andererseits nach den Frachtsätzen des 


Ausnähmetarifs für Schleitholz berechnet. 
Frankfurt a/M., den 24.Dez. 1838. (3010) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. 


Sächsisch-Thüringischer Verband. Für 
den Güterverkehr: | 

a) der Werrabahnstation Immelborn mit 
Eger und Franzensbad (Sächsische 
Staatsbahn), 

b) der , Werrabahnstationen Marksuhl 
und Salzungen mit Eger, Franzens- 
bad und Hof (Sächsische Staatsbahn) 
kommen anderweite Frachtsätze zur 
Einführung und zwar gelten die er- 
mässigten Sätze ab 1. Februar, die 
erhöhten ab 15. Februar 1889. Aus- 
kunft ertheilen die betheiligten Expe- 
ditionen. 

Erfurt, den 23. Dezember 1888. ° (3011) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oldenburgische Staatsbahnen. Am 
1. Januar n. J. wird zum Gütertarif Köln 
(rechtsrheinisch) ete. -Oldenburg der Nach- 
trag III zur Ausgabe gelangen. 

Derselbe enthält ausser sonstigen Aen- 
derungen und Ergänzungen Entfernungen 
tür die Stationen Carolinensiel, Löningen 
und Lohne der Oldenburgischen Staats- 
bahn sowie anderweite Entfernungen und 
Frachtsätze für verschiedene Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrheinisch). 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Oldenburg, den 22. Dez. 1888. (3012 B&W) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 

Staatsbahnverkehr Magdeburg-Olden- 
burg. Am 1. Januar 1889 tritt zu dem 
Gütertarite für den vorbezeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag 7 in Kratt. 

Derselbe enthält u. a. ermässigte Ent- 
fernungen und Frachtsätze für die Stationen 
der Strecke Gerwisch-Neubabelsberg, Ent- 
fernungen und Frachtsätze für die 
Stationen Carolinensiel, Löningen und 
Lohne, sowie Ausnahmetarifsätze für 
gebrannte Steine und für Pflastersteine. 

Magdeburg, den 28. Dez. 1888. (3013) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Bromberg - Erfurt. 
Mit 1. Januar 1889 tritt zum Gütertarif 
für obenbezeichneten Verkehr der Nach- 
trag XII in Kraft. Derselbe enthält 
Aenderungen der Spezialbestimmungen 
zum Betriebsreglement, Einführung eines 
Ausnahmetarifs für Wegebaumaterialien, 
sowie Berichtigungen. 

Der Nachtrag ist zum Preise von 0,10 .4 
von den Expeditionen zu beziehen. 

Erfurt, den 21. Dezember 1888. (3014) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holz-Verkehr. Vom 1. Januar 1889 ab 
werden die Stationen Grätrath und Wald 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Elber- 
feld in den Ausnahmetarif vom 1. März 
1884 mit den Frachtsätzen der Station 
Vohwinkel zuzüglich 0,02 4 im Verkehr 
mit Gräfrath und 0,03 %4 im Verkehr mit 
Wald einbezogen. 

Köln, den 22. Dezember 1888. (3015) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Grossh, Badische Staatseisenbahnen. 
Vom 1. Januar 1889 an wird im internen 
Verkehre der Badischen Bahn der Ar- 
tikel „Torfstreu*“ unter die Güter des 
Ausnahmetarifs Nr. 19, Abtheilung I ein- 
gereiht und wird demgemäss in Hinkunft 


E27 # . }: R 
für «den genannten Artikel bei Aufgabe 


‚als Frachtstückgut die Hälfte der nach 


den Sätzen für Frachtstückgut sich er- 
gebenden Fracht berechnet. 

Karlsruhe, den 23. Dezember 1888. (3016) 

Generaldirektion. 9 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für die Beförderung von Steinsalz 
in Wagenladungen von 10000 kg von 
Jagstteld und Neckarsulm. nach den 
Stationen Käferthal, Lampertheim, Lud- 
wigshafen, Mannheim und Rheinau treten 
am 1. Januar 1889 ermässigte Ausnahme- 
Frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarifbüreanu. x ; 

Karlsruhe, den 23. Dezember 1888. (3017) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 

Am 1. Januar 1889 tritt für den Ver- 
kehr zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrheinisch) 


‚einerseits und Stationen de; Eisenbahn- 


Direktionsbezirks Altona andererseits 
ein neuer Gütertarif in Kraft. 

Durch denselben wird der Gütertarif 
für den genannten Verkehr vom 1. Sep- 
tember 1886 nebst Nachträgen aufgehoben. 

Der neue Tarif hat vielfache Ermässi- 
gungen der jetzt bestehenden Fracht- 
sätze, aber auch einzelne Erhöhungen 
derselben im Gefolge. Die letzteren ge- 
langen erst mit dem 15. Februar k.J. 
zur Wirksamkeit. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Gütarexpeditionen, bei welchen 
auch der Tarif zum Preise von 1,25 4 
käuflich zu haben ist. 

Köln, den 29. Dezember 1888. (3018) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Bezug auf die diesseitige Bekannt- 
machung vom 13. d. Mts. wird weiter 
mitgetheilt, dass die für Cigarrentrans- 
porte ab Brissago nach Südamerika be- 
züglich der Strecke Gordola (Gott- 
hardbahn) - Basel Bad. Bahnhof - 
transit auf dem Rückvergütungs- 
wege zugestandene Ausnahmetaxe von 
32,46 Fres. pro Tonne auch dann gewährt 
wird, wenn die Sendungen über einen 
Holländischen Seehafen zur Ver- 
schiffung gelangen. 

Karlsruhe, den 24. Dezember 1888. (3019) 

Generaldirektion. 


Staatsbahn-Verkehr Hannover-Altona. 
Für obigen Verkehr tritt mit Gültigkeit 
vom 1. Januar 1889 ab ein neuer Güter- 
tarif in Kraft, durch welchen zahlreiche. 
in Folge der Aufhebung des Brückenzu- 
schlages auf der Strecke Harburg-Ham- 
burgsichergebendeFrachtermässigungen, 
sowie anderweite Kontrolvorschriften für 
Exportgüter und Ausnahmefrachtsätze 
für Wegebaumaterialien eingeführt 
werden. 

Der neue Tarif ist in*den Güter- 
a ee käuflich zu haben. 

er bisherige Tarif vom 1. Dezember 
1887 nebst Nachträgen wird durch den 
neuen Tarif aufgehoben. 

Hannover, den 22. Dezember 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 

Verwaltungen. (3020) 


Lokal-Güter-Tarif. Am 1. Januar 1889 


f Blmet zu dem Lokal-Gütertarıfe für 


en Direktionsbezirk Breslau der Nach- 
trag I zur Ausgabe. Derselbe enthält 
eine Bestimmung über die Gültigkeit der 
Transitsätze für Sosnowice .W.E, 


‚eine Aenderung der Bestimmungen über 


die Frachtberechnung des Ausnahme- 
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tarifs für bestimmte Stückgüter, die Auf- 
hebung des Ausnahmetarifs für getrock- 
nete Malztreber, einen neuen Ausnahme- 
- tarif für Wegebaumaterialien, Ergänzung 
der Vorbemerkungen zum Kilometerzeiger 
und die Aenderung des Stationsnamens 


Giessmannsderf in Friedenthal-Giess- 
mannsdorf. - ' 
Exemplare des Nachtrages können, So- 
weit der. Vorrath reicht, durch die 
'Stationskassen unentgeltlich bezogen 
werden. (3021) 
Breslau, den 22. Dezember 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 


Erfurt. Zum 1. Januar 1889 treten. die 
Nachträge XXII zum Gütertarifheft 
Nr. 1 und XX zum Gütertarifhett 
Nr. 2 in Kraft. Dieselben enthalten 


neben Aenderungen der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger, Ergänzungen der 
besonderen Tarifvorschriften, neue Tarit- 
kilometer für die Stationen Schleusingen 
und Zollbrück der Werra-Eisenbahn und 
Kranichfeld der Weimar-Berka-Blanken- 
hainer Bahn, sowie Ausnahme-Taritsätze 
für Steintransporte nach Berlin und für 
Wegebaumaterialien. _ 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandsgüterexpeditionen, woselbst auch 
die Nachträge zu haben sind. 

Erfurt, den 21. Dezember 1888. (3022) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Am 1. Januar 1889 kommen die Nach- 
träge X zum Theil II Hett 1, IX zum 
Theil II Heft 2 und 3 und IV zum 
Theil III zur Einführung. 

Dieselben enthalten Ergänzungen der 
besonderen Bestimmungen, Erweiterung 
der Klassen- und Ausnahmetarife, Ver- 
längerung der Gültigkeitsdauer der Aus- 
nahmetarife Nr. 16B und C Zınk etc. 
und 27 Korkabfälle im Theil II Heft ı, 
ferner 11K Pflastersteine, 16 Glassand 
und 26 Kalk im Theil II Hett 2 bis auf 
weiteres längstens bis Ende 1889. Ausser- 


dem erfolgt mit Gültigkeit vom 10. Fe- 


bruar 1889 ab durch diese Nachträge die 
Einführung einer besonderen Gebühr von 
2,50 44 pro Wagen für die Verzollung 
von Holz nach Festmetern und durch 
Nachtrag IV zum Theil III die Aus- 
scheidung der Artikel Chambottesteine, 
Chamotteziegel,‚Chamottemehl,Chamotte- 
speise, Thonsteine, Pflastersteine und 
Trottoirplatten aus dem Ausnahmetarif 8. 
Druckexemplare der Nachträge sind bei 
den bekannten Dienststellen kostentrei 
zu haben. 

Breslau, den 21. Dezember 1888. (3023) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Deutschen Verbandsverwal- 
tungen. 


Gütertarife nach Alexandrowo und 
Thorn trans. Zu den vom 15. März 1888 
ab gültigen Gütertarifen von den Deut- 
schen Stationen des Deutsch-Polnischen 
Eisenbahnverbandes nach Alexandrowo 
und Thorn trans. tritt vom 1. Februar 1889 
ab je der II. Nachtrag in Kraft. 

Beide Nachträge enthalten ausser eini- 
gen Berichtigungen ermässigte Fracht- 
sätze für die Stationen Geldern und Stele 
des Königlichen Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Köln rrh. und sind bei den Ver- 
bandstationen sowie bei der unterzeich- 
neten Verwaltung kostenlos zu haben. 

Bromberg, den 19. Dezbr. 1888. (3024) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1889 wird 
der Nachtrag XIX zum Staatsbahn- 
Gütertarif Bromberg-Breslau herausge- 
geben; derselbe enthält einen Ausnabme- 
tarit 16 tür Wegebaumaterialien für den 


‚ haltenen Zuschlagsbeträge treten für die 
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Verkelir zwischen den Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Bromberg, 
Grajesvo, Lyck und Prostken der Ost- 
preussischen Südbahn einerseits und den 
Staticnen des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Breslau andererseits. De 

Druckstücke dieses Nachtrages sind 
durch Vermittelung unserer Billet-Expe- 
ditionen zu beziehen. 

Bromberg, den 20. Dezbr. 1888. (3025) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Die in Nachtrag VII zu 
Heft 1 des Verbandstarifs unter V ent- 


diesseitigen Stationen Gera, Leipzig 
(Dresd. Bhf.), Plagwitz-Lindenau, Weida 
und Zeitz nicht am 1. Januar, sondern 
erst am 1. Februar 1889 in Wirksamkeit. 
Dresden, am 22. Dezbr. 1888. (3026) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftstührende Verwaltung. 


Ostdeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Verband Zur Bekannt- 
machung vom 16. November 1888. 
Die am 1. Januar 1889 im Ostdeutsch- 
Oesterreichisch - Ungarischen Verbande: 
zum Theil II Heft 1 und 2 in Kraft tre- 
trenden Nachträge III können nunmehr 
bei den bekannten Stationen kostenfrei 
bezogen werden. 

Soweit Tariferhöhungen bezw. Ver- 
kehrsbeschränkungen eintreten, gelten 
die erhöhten Sätze erst vom 15. Februar 
1889 ab. 

Breslau, den 20. Dezember 1888. (3027) 

Königliche Eisenbahndir ektıon, 
für die Deutschen Verbandve: waltungen. 

Staatsbahnverkehr Hanno ver-Magde- 
burg. Am 1. Januar 1889 tritt zum Gü- 
tertarife für den vorbezeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag 9 in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. ermässigte Ent- 
fernungen und Frachtsätze für Berlin 
(Lehrter Bahnhof) und die an. der Strecke 
Berlin (Potsdamer Bahnhof‘) - Gerwisch 
gelegenen Stationen, sowie fiir Hanau 
(Nordbahnhotf), ferner Ausnalimetarite 
für gebrannte Steine, für Pflastersteine 
und geschlagene Steine zum Strassenbau, 
sowie für Wegebaumaterialien. (3028) 

Magdeburg, den 23. Dezember 1888. 

Königliche Eisenbahndirek tion, 
namens der betheiligten Verw.altungen. 


Staatsbahn-Stargard-Cüstriner: Güter- 
verkehr. Am 1. Januar k. J. traten für 
den Verkehr zwischen Station Wriezen 
a/Oder des Eisenbahn-Direktion sbezirks 
Berlin und den diesseitigen S tationen 
direkte Frachtsätze in Kraft. Nähere 
Auskunft ertheilen die betheilig tem Sta- 
tionen. 

Cüstrin, den 22. Dezember 1888.. (3029) 
Namens der betheiligten Verwalı sangen: 
Die Direktion 
der Stargard-Cüstriner und Glas: »w-Ber- 

_ linchener Eisenbahngesellsch sttt 

Deutsch - Polnischer Verbanı . Am 
1. Februar 1889 treten im Deut: wh-Pol- 
nischen Eisenbahnverbande nachs bshende 
Nachträge in Kratt: 

a) der Nachtrag 9 zum Tarifhe it 1 

b) 5 2 

«3 
unetarif 
mn. 

n neben 
inmässi- 
ebenge- 
browaer 


” ” 7 ” 
c) y ” 8 „ „ 
a), 5 1 „ Ausnah 
für die Beförderung von Ei« 
Sämmtliche Nachträge enthalte 
einigen Berichtigungen bezw. FE 
gungen eine Erhöhung der N 
bühren der Iwangorod - Dom! 
Eisenbahn. 
Von demselben Tage ab wird die im 
Nachtrage 2 zum Verband-Gü tertarif, 
Theil II, sowie im Nachtrage 3 z aHeft4 


und im Nachtrage 4 zu Heft 5 mit 0,61 
Kopeken aufgeführte Stationsgebühr der 
Iwangorod-Dombrowaer Eisenbahn auf 
1,21 Kopeken für 100 kg erhöht. 

Einzelne Abdrücke der Nachträge zu 
a bis d sind bei den Verbandsstationen 
sowie bei der unterzeichneten Verwal- 
tung kostenlos zu haben. (3030) 

Bromberg, den 19. Dezember 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Die Taxen des Ausnahmetarifs für 
Steine im Verkehr zwischen Basel 
Bad. Bahn loco: und transit 
einerseits und Immensee (Gotthard- 
bahn) andererseits werden mit sofortiger 
Wirkung von 49 auf 48 bezw. von 61 auf 
60 Cts. ermnmässigt. 

Karlsruhe, den 21 Dezemb. 1888. (3031) 

Generaldirektion. 


Südwestdeutsch-SchweizerischerEisen- 
bahnverband. Zu den Taritheften IIIE 
und IIE ist mit Gültigkeit vom 1. bezw. 
5. Januar 1889 je der IV. Nachtrag er- 
schienen. 

Diese Nachträge enthalten Frachtsätze 
für 'schwefelsaure präparirte Thon- 
erde ab Käferthal (Wohlgelegen) 
nach Stationen derSchweizerischen 
Nordostbahn und der Vereinig- 
tenSchweizerbahnen. 

Karlsruhe, den 19. Dezember 1888. (3032) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Verkehr. Für getrocknete Malz- 
treber gelangt bei Aufgabe in Mengen 
won mindestens 10000 kg pro Wagen und 
Frachtbrief oder Zahlung der Fracht 
für dieses Gewicht pro Wagen am 1. Ja- 
nur 1889 für den Verkehr zwischen 
Pilsen (K.K. Oesterr. Staatsbahn) und 
Leipzig a Se und Dresdner 
Bht.) ein Ausnahmefrachtsatz von 1,16 44 
für 100 kg zur Einführung. 

Dresden, den 20. Dezember 1888. (3033) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Staatsbahnverkehr Magdeburg-Erturt. 
Am 1. Januar 1889 tritt ein Ausnahme- 
tarif für die Betörderung von Wegebau- 
materialien in Kraft. h 

Nähere Auskunft hierüber ertheilen 
die betheiligten Expeditionen. 

Erfurt, den 17. Dezember 1888. (3034) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschättsführende Verwaltung. 

Staatsbahn - Güterverkehr zwischen 
Stationen der Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Berlin und Magdeburg- Am 
1. Januar k. J. treten zum Tarife vom 
1. Juli 1885 für den oben bezeichneten 
Verkehr der Nachtrag 7 und zu dem zu- 
gehörigen Anhange von demselben Tage 
der Nachtrag 5 in Kräft. 

Diese Nachträge enthalten Aenderun- 
gen bezw. eine Ergänzungen der spe- 
ziellen Tarifvorschriften, Aufhebung von 
Entfernungen und Tarifsätzen für mehre 
Stationen, anderweite Entfernurgen 
bezw. Frachtsätze für die zum Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Berlin gehören- 
den Berliner Bahnhöfe, Ringbahn- 
stationen und Anschlussstellen, Aende- 
rungen der Bestimmungen über die 
Frachtberechnung und Anwendung des 
Ausnahmetarifs für bestimmte Stück- 
güter, einen neuen Ausnahmetarif für 
gebrannte Steine sowie Pflastersteine 
und geschlagene Steine zum Strassen- 
bau von mehreren Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Madgeburg und 
von Blankenburg a/Harz nach mehreren 


Berliner Bahnhöfen und WRingbahn- 


stationen, ferner einen neuen Ausnahme- 


tarif für Wegebaumaterialien. 
Exemplare‘der Nachträge können von 
den. betheiligten Güterexpeditionen be- 
zogen werden. 
Magdeburg. den 20. Dezemb. 1888. (3035) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostpreussische Südbahn. Zur Aus- 
gleichung von Verlusten bei der Um- 
wechselung in Markwährung kommt 
neben den Frachten für Getreide- etc. 
Sendungen von Stationen der Südwest- 
bahnen, Fastowbahn und den über Sna- 
menka-Fastow instradirenden Stationen 
der Charkow-Nikolajewbahn nach Königs- 
berg, Pillau und Memel nach den Tarifen 
vom 1./13. November cr. vom 1. Februar 
1889.n. St.- ab eine besondere Gebühr 
von 0,50 R. pro Wagen zur Erhebung. 

Die Direktion. (3036) 


Staatsbahn - Güterverkehr Frankfurt 
a/M.-Bromberg. Mit dem 1. Januar k. J. 
kommt der Tarifnachtrag VlI zur Ein- 
führung. 

Derselbe enthält: 

I. Aenderung der Gebühren bei Ver- 

zollung in Grajewo, 

1lI. neue Ausnahmefrachtsätze für ge- 
brannte Steine und Wegebaumate- 
rialien. 

Nähere Auskunft 
bandsexpeditionen. 

Fıankfurt a/M., den 20. Dez. 1888. (3037) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion. 


ertheilen die Ver- 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Steinkohlen- ete. Verkehr. Die Station 
Herve der Belgischen Staatsbahn wird 
mit Gültigkeit vom 1. Januar 1889 in 
den Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen etc. von Belgischen 
Stationen na:h Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrheinisch) 
vom 1. Oktober 1888 mit den für den 
Verkehr ab Station Trooz (station) der 
Belgischen Staatsbahn bestehenden 
Frachtsätzen aufgenommen. 

Köln, den 20. Dezember 1888. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Saarkohlen-Verkehr nach Frankreich. 
Vom 1. Januar 1889 ab kommen die in 
dem Saarkohlen - Ausnahmetarif Nr. 21 
vom 1. August 1888 aut Seite 2 und 3 
aufgetührten Sehnittfrachtsätze für die 
Deutschen Bahnstrecken bis auf weiteres 
auch tür den Verkehr nach den be- 
treffenden Grenzpunkten mit dem Zusatz 
„transito* zur Anwendung. 

Die Abfertigung von Kohlensendungen 
nach den aut Seite 15 des Tarifs aufge- 
führten Französischen Stationen Audun- 
le-Roman u. s. w. findet indess wie bis- 
her nur zu den direkten Frachtsätzen 
statt. 

Weitere Auskunft ertheilen die be- 
theilisten Kohlenexpeditionen. 

Köln, den 21. Dezember 1888. (3039) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Magdeburg. Ab 1. Januar n. J. kommt 
Nachtrag IV zur Einführung. Derselbe 
enthält u. a. Entfernungen für die neu 
aufgenommene Station Geest -Gottberg 
des Bezirks Magdeburg und abgeänderte 
Entfernungen für verschiedene Stations- 
verbindungen, ferner ermässigte Fracht- 
sätze für gebrannte Steine und für 
Wegebaumaterialien. Die durch diesen 
Nachtrag zur Einführung gelangenden 
ermässigten Entfernungen- und Fracht- 
sätze haben für die Stationen Frank- 


(3038) 


"und Wegebaumaterialien, 


8 a u bare, rn 


furt a/M., Hanau, Höchst a/M. und Wies- 
baden der Hessischen Ludwigsbahn keine 
Gültigkeit. Nähere Auskunft ertheilen 
die betheiligten Expeditionen. (8040) 
Frankturt ‘a/M., den 18. Dezember 1888. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


- Staatsbabn-Gütertarif Frankfurt a/M.- - 


Berlin. Ab 1. Januar 1889 kommt Nach- 
trag VIII zur Einführung. Derselbe ent- 
hält Entfernungen für.die Stationen und 
Haltestellen an den Bahnstrecken Teut- 
schenthal-Salzmünde und Fulda-Gersfeld, 
Ausnahmetarife für. gebrannte Steine 
Nähere Aus- 
kunft ertheilen die betheiligten Expedi- 
tionen. 

Fraxkfurt a/M., den 19. Dez. 1888. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Am:1. Januar k. .J. treten zum Lokal- 
gütertarif für den Direktionsbezirk Altona, 
Theil II, gültig vom-1. August 1887, die 
Nachträge 9 und 10 in Kratt. Der Nach- 
trax 9 enthält anderwei'e Kontrolvor- 
schriften für Wagenladungsgüter zur 
überseeischen Ausfuhr an Stelle der im 
Nachtrag 7 unter 1 (Seite 2 bis 4) ent- 
haltenen Vorschriften, welche hierdurch 
aufgehoben werden. Die Kontrolvor- 
schriften für Sprit und Spiritus 
(Nachtrag 7 unter 2, Seite 5 bis 7) bleiben 
unverändert bestehen Die Kontrol- 
vorschriften des Nachtrags 9 sind von 
denjenigen. des Nachtrags 7 insofern 
wesentlich verschieden, als künftig auch 
für Sendungen nach zollin ländischen 
Häfen (einschliesslich Hamburg-Zollstadt) 
— talls die Frachtbriefe die Vorschrift 
„Zur Austuhr über See“ tragen — die 
Ausfubrfrachtsätze bereits von der Ver- 
sandstation und nicht erst im Reklama- 
tionswege gewährt werden, und ferner die 
eisenbahnseitigen Kontrolmassregeln hin- 
sichtlich des Ausfuhrna:hweisesbedeutend 
erleichtert sind. Durch den Nachtrag 10 
gelangen für eine grössere Anzahl von 
Verkehrsbesiehungen — infolge Beseiti- 
„ung des Zuschlages für die Elbbrücken 
zwischen Harburg und Hamburg, sowie 
des Zuschlags für die Berliner Ringbahn 
im Verkehr nıit den Berliner Bahnhöfen 
und Ringbahnstationen — ermässigte 


Tarifentfernungen zur Einführung; ferner 


enthält dieser Nachtıag einen ermässigten 
Ausnahmetarif für Wegebaumaterialien. 
B treffx der Aufhebung der auf Seite 57 
des Haupttarits enthaltenen Fıachtsätze 


tür den Verkehr mit .Sternschanze-Zoll- - 


vereinsniederlage‘ wird auf die in diesem 
Blatte unter dem 23. November (. J. ver- 
öffentlichte Bekanntmachung Berug ge- 
nommen. 

Exemplare der Nachträge 9 und 10 
können — soweit der Vorrath reicht — 
durch die betheiligten Dienststellen un- 
entgeltlich bezogen werden. 

Altona, den 21. Dezember 1883. (3042) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Jandar 1889 tritt für den Ver- 
kehr zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch) einerseits nnd Stationen der 
GrossherzoglichOberhessischen 
Eisenbahnen andererseits ein neuer 
Gütertarif in Kraft. 

Durch. denselben wird der seitherige 
Gütertarif für den genannten Verkehr 
vom 1. April 1888 aufgehoben. 

Der neue Gütertarif hat vielfache Er- 
mässigungen der jetzt bestehenden 
Frachtsätze, aber auch einzelne Erhöhun- 
gen derselben.im Gefolge. 

Die Erhöhungen werden erst mit dem 
15. Februar 1889 Wirksamkeit erlangen. 


(3041) 


Ende 1889 in Kraft; 


Näheres ist bei den betheiligten Güter- 
expeditionen zu erfahren, «woselbst auch 
der Tarif zum Preise von 0,50 44 käuf- 
lich zu haben ist. 

Köln, den 29. Dezember 1888. (3043). 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Lokalverkehr des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrh). Am 1. Ja- - 
nuar 1889 erscheint je ein Nachtrag VIII 
zum Gütertarif (Theil II) sowie zum Aus- 
nahmetarif B (für Steinkohlen etc.) vom 
1. Januar 1887. 

Die Nachträge enthalten — neben an- 
deren Aenderungen und Ergänzungen — 
'anderweite, theils ermässigte, theils er- 
höhte Entfernungen und Frachtsätze für 
verschiedene Stationsverbindungen, fer- 
ner Frachtsätze des Ausnahmetarifs E 
(tür DBasalt etc.) von den ‚Stationen 
Frickhofen, Grenzau, Raubach und Sel- ° 
ters, sowie einen Ausnahmetarif M ‚für 
Wegebaumaterialien. 

Die erhöhten Tarifkilometer kommen 
erst vom 15. Februar 1889 ab zur An- 
wendung. . 

Das Nähereist bei unseren Güterexpe- 
-ditionen zu erfahren, bei welchen auch 
Nachtragsabdrücke unentgeltlich zu 
haben sind. 

Köln, den 26. Dezember 1888. (3044) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), ° 


Rheinisch-Westfälisch-Belgischer Gü-‘ 
terverkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Ja- 
nuar 1889 werden die Stationen Boom 
(quai), Courriere, Petit-Sinay und Vive- 
St. Eloi der Belgischen Staatsbahn in 
die Ausnahmetarife für die Beförderung 
von Steinkohlen etc. im Rheinisch- West- 
fälisch - Belgischen Verkehr (Heft III 
vom 1. Januar 1889, Heft IV vom 1. Ok- 
tober 1888) aufgenommen. Auch werden 
bei Sendunzen nach Boom (quai) und 
Vive - St. Eloi bis zum 1. März 1889 
Frachtermässigungen auf die regel- 
mässigen Frachtsätze gewährt, worüber 
die betheiligten Güterexpeditionen nähere 
Auskunft ertheilen. 

(3045) 


Köln, den 26. Dezember 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische),. 


Saarbrücken - Main - Neckarbahn -Ver- 
kehr. Am 1. Januar 1889 tritt zum Tarif 
für den oben bezeichneten Verkehr der 
V. Nachtrag in Kraft. 

Durch denselben wird die Haltestelle 
Saarhölzbach (Bezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion Köln linksrh.) in den 
genannten Verkehr aufgenommen. 

Köln, den 26. Dezember 1888. (3046) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


 Ostdeutsch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Für Roheisen tritt mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1889 laut er- 
folgter Publikation im „Verordnungsblatt 
des K, K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifftahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgender Fracht- 
satz pro 100kz im Reklamationswege bis 


Bei Aufgabe von 
10 000 k 
pro Frachtbrief 
und Wagen 
Von Breslau ©. S. E. 
nach Adlerkosteletz 0,55 A 
Wien, den 18. Dezember 1888. (3047) 
Die Direktion der K. K. priv. Oester- 
reichischen :Nordwestbahn. 
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